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Оаежоо... Не так давно мы даже не 
слышали об этом южнокорейском кон- 
церне. Потом спорили, как правильно 
читать его название: “Даэву” или 
“Дэу”. Тем временем его продукция, 
давно известная на дальневосточном 
и американском рынках, наводняет 
Европу. Телевизоры, аудиосистемы, 
видеомагнитофоны, компьютеры, хо- 
лодильники, микроволновые печи, 
стиральные и швейные машины. А за 
ними катится "девятый вал” - малоиз- 
вестные, но симпатичные и сравни- 
тельно дешевые автомобили. 


ПО ЮЖНОМУ ФЛАНГУ 


58-летний президент “Дэу” г-н Ким У 
Чжун издал в Соединенных Штатах книгу 
“Каждая улица имеет золотой тротуар". 
Это броское название придумал американ- 
ский писатель, исходя из ключевой фразы 
автора: “Любая дорога вымощена золотом 
- все искусство в том, чтобы его поднять”. 

Ким У Чжун, как видно, успешно под- 
нимает золото на многих дорогах. Но сей- 
час он больше всего занимается делами 
компании “Дэу мотор". Мистер Чжун убе- 
жден: эта дорога - главная. 

“Дэу мотор” родилась в 1981 году и 
училась ходить с помощью “Дженерал 
моторе". Сначала, как водится, занима- 
лась “отверточной" сборкой автомоби- 
лей, потом стала производить их само- 
стоятельно. Чтобы выиграть время, поку- 
пала лицензии, в первую очередь у того 
же “Дженерал моторе”. Так, модель 
“Опель-Кадет” превратилась в “Дэу-Рей- 
сер”, а после модернизации получила на- 
звание “Нексия”. Гибридом моделей “Ре- 
корд-Е" и “Сенатор" стал “Дэу-Принц". 

В “Дженерал моторе” быстро поняли, 
что имеют дело не просто со способными, 
но и чертовски целеустремленными учени- 
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ками. И, по неофициальным сведениям, по- 
ставили им условие - не появляться со 
своими автомобилями на европейском 
рынке до 1995 года! Как бы там ни было, 
именно в прошлом году началось вторже- 
ние (более точного слова не подберешь) 
компании “Дэу мотор” в Европу. 

Кратчайший путь “из корейцев в евро- 
пейцы" лежит через бывший СССР. Види- 
мо, учитывая нашу нерасторопность, кон- 
церн “Дэу" начал переговоры с российски- 
ми властями и предприятиями еще в 1992 
году. И на все свои предложения получил 
отказ (см. ЗР, 1995, № 10). 

Не пробившись на Запад по центру 
СНГ, “Дэу” двинулся по южному флангу. 
Строит в узбекском городе Асака (Анди- 
жанская область) автозавод на паях с 
“Узавтопромом” (ЗР, 1 996, № 1 ). В Росто- 
ве-на-Дону заключил контракт на “отвер- 
точную” сборку моделей “Нексия" и “Эс- 
перо” (ЗР, 1996, № 2). Начал совместную 
деятельность в Крайове (Румыния) с ав- 
тозаводом “Олтсит”, бывшим партнером 
“Ситроена", а в Праге - с производите- 
лем грузовиков “Авиа”. После чего по 
всем правилам стратегии вступил в 
Польшу. “Дэу мотор” имеет теперь свои 
базы в Европе от Черного моря до Бал- 
тийского. И это, судя по всему, не конец. 


“ДЭУ” НА УКРАИНЕ 


Запорожский автозавод давно ищет 
сильного зарубежного партнера для сов- 
местной деятельности. “Сами мы не вытя- 
нем”, - откровенно сказал генеральный ди- 
ректор Степан Кравчун в своем интервью 
для ЗР (1995, № 6). “АвтоЗАЗ” вел перего- 
воры с “Фордом”, “Пежо", ФИАТОМ, “Фольк- 
свагеном”, Побывали в Запорожье и пред- 
ставители южнокорейского “Хёндз”. Пред- 
ложили сотрудничать, но повели себя 
крайне осторожно: закупите, мол, у нас сто 
сборочных комплектов модели “Лантра", 


смонтируйте, продайте - тогда с учетом 
результатов будем вести дальнейший раз- 
говор... Не знаю, признались ли им автоза- 
водцы, что из-за острейшей нехватки обо- 
ротных средств им просто не на что купить 
эти сто комплектов. А главное - нет вре- 
мени для неспешных экспериментов. 

“Дэу”, в отличие от своих земляков- 
конкурентов, предложил запорожцам не 
"финансовую капельницу”, а мощную инъ- 
екцию. Его руководство выразило наме- 
рение создать СП, которое уже в первый 
год работы выпустило бы не менее 80 
тысяч автомобилей. При этом корейская 
сторона приняла условие украинской - 
сохранить на конвейере “Таврию”. Но, в 
свою очередь, потребовала ограничить с 
помощью налогового механизма импорт 
иномарок на Украину. 

Украинское правительство издало со- 
ответствующее постановление. С 1 янва- 
ря 1 996 года физические лица (а именно 
они ввозили до сих пор на Украину более 
90% иномарок) должны платить в виде 
пошлины и налогов на порядок больше, 
чем прежде. Тем самым выполнено ваіж- 
ное условие “Дэу". в котором, кстати, за- 
интересован и “АвтоЗАЗ”. 

Что будет дальше? Переговоры всту- 
пили в решающую стадию. Среди зару- 
бежных инвесторов альтернативы корей- 
скому концерну не видно. Словом, 1996 
год должен решить судьбу украинского 
легкового автомобилестроения. 


ПОЛЬСКИЙ ПЛАЦДАРМ 


Он имеет для “Дэу” стратегическое 
значение. Ведь Польша не только террито- 
риально примыкает к Европейскому Сооб- 
ществу, но и сама, как ожидается, войдет 
в него через несколько лет. И тогда авто- 
мобилям “Дэу" "Майе іп Роіапб" будет от- 
крыт беспошлинный и не ограниченный 
квотами доступ на рынок ЕС. 










Проблемы и суждения 


“Дэу-Нексия” - это об- 
лагороженный “Опель- 
Кадет-Е”, СН5ТГЫЙ с про- 
изводства в Германии 
пять лет назад. Чтобы 
немецкий покупатель 
клюнул на эту “новин- 
ку", “Дэу” не жалеет ни 
сил, ни денег. 




О степени заинтересованности кон- 
церна говорит сумма в два с лишним мил- 
лиарда долларов, которую он намерен 
вложить в варшавский завод ФСО, про- 
должающий выпускать “полонезы", и Люб- 
линский автозавод. Это почти половина 
всех зарубежных инвестиций в экономику 
Польши за последние пять лет. 

Сначала корейцы ударили по рукам с 
Люблинским заводом, где выпускался хо- 
рошо известный у нас коммерческий ав- 
томобиль “Жук”, а нынче идет с конвейе- 
ра его преемник “Люблин”. В июне 1995- 
го было создано СП “Дэу мотор Польска”, 
в котором доля корейцев после поставки 
ими сборочного оборудования составит 
75%. Завод должен производить 90 ты- 
сяч автомобилей в год. Сначала это бу- 
дут “Нексия” и “Люблин” (в 1998 году их 
заменят новой моделью). 

ФСО после люблинской сделки дер- 
жался еще пять месяцев, напоминая гордо 
идущий ко дну корабль. Как-никак главный 
автозавод страны, да еще столичный, про- 
изводитель единственного национального 
легкового автомобиля! Но поляки, хоть и 
патриоты, покупают устаревший “Поло- 
нез” неохотно. У ФСО к концу 1995 года 
скопилось 4 тысячи непроданных “полоне- 
зов". Тем не менее “Дэу" принял условие 
завода: продолжить выпуск этой модели, 
постепенно его сокращая. 

“Дэу” стал владельцем ФСО на 70%. 
Он намерен провести здесь реконструк- 
цию и выпускать 220 тысяч автомобилей в 


Кроме трех- 
дверного хэт- 
чбека “Нек- 
сия" (на фото), 
есть пятидвер- 
ный, а также 
четырехдвер- 
ный седан (фо- 
то - ЗР, 1996, 
№1). Двигате- 
ли - 1,5 л, 75 
или 90 л. с. 


ГОД. Имеются в виду прежде всего “Нек- 
сия" и “Эсперо", широко рекламируемые в 
Западной Европе. Для польского рынка це- 
лесообразно производить самую дешевую 
модель ‘Тико”, скопированную по лицензии 
с “Сузуки-Альто”. Уже сегодня, несмотря 
на высокую ввозную пошлину, пятидвер- 
ная, экономичная “Тико” теснит в Польше 
своего конкурента - “ФИАТ-Чинквеченто". 

Вхождение “Дэу” на германский рынок 
с “Нексией” и “Эсперо” сопровождалось 
мощной рекламной кампанией с участием 
звезд эстрады. Концерн выложил за нее 70 
миллионов марок и добился, что в его ин- 
формационные пункты ежечасно звонило 
до 25 тысяч потенциальных покупателей. 
Несмотря на низкие цены, “Дэу” берет на 
себя такие же обязательства, как и гораздо 
более “дорогие” фирмы: трехлетнюю гаран- 
тию от неисправностей (при пробеге до 100 
тыс. км) и шестилетнюю - от сквозной кор- 
розии. На время ремонта владельцу бес- 
платно предоставляется другая машина. 
Мало того - ему обещают вернуть дорож- 
ный налог за весь гарантийный период... 

В Польше и других странах Восточ- 
ной Европы “Дэу” далеко не столь щедр. 
Как с сожалением отмечает варшавский 
журнал “Ауто Базар”, гарантийный срок 
здесь обычный - один год, а о бесплат- 
ной машине на время ремонта даже речи 
нет. Все правильно: покупателя оболь- 
щают не там, где выгодно производить 
автомобили, а там, где выгодно и пре- 
стижно их продавать. 


ОСТОРОЖНО: ПСИХОЛОГИЯ! 


Чтобы укрепиться в автомобильной 
Европе, концерн готов инвестировать 
миллиарды долларов. Он вкладывает день- 
ги и в бывших соцстранах, что рискованно. 
Но “хранит яйца в разных корзинах”: гео- 
графия его инвестиций столь широка, что 
возможные политические потрясения в от- 
дельных странах ему не очень страшны. 

Возможно, главная опасность подсте- 
регает “Дэу” не в сфере политики, а в облас- 
ти психологии и традиций. В Корее и в Вос- 
точной Европе слишком разное отношение к 
труду. На корейских заводах концерна при- 
нято работать (не “вкгілывать” и не “канто- 
ваться", а именно работать) по 10 часов в 
день. К этому не принуждают: действует 
осознанная необходимость. Тем более что 
два сверхурочных часа оплачиваются особо. 

В наших странах “трудоголики” еще 
редкость. И одна лишь высокая (по здеш- 
ним меркам) зарплата эту проблему не ре- 
шит. “Сколько волку ни плати, а он все в 
лес смотрит”, - скеізал один юморист. 

Не знаю, до конца ли г-н Ким У Чжун 
понимает эту опасность. Сам-то он за пос- 
ледние 35 лет ни разу не был в отпуске 
(пообещал, что возьмет все сразу в 2000-м 
году, когда производство автомобилей 
концерном достигнет 2 миллионов). Для 
экономии времени старается спать не в 
постели, а в самолете или автомобиле во 
время дальних поездок... 

“Они думают, что тяжело работают, - 
сказсіл мистер Чжун о польских автомоби- 
лестроителях. - Но у них никогда не было 
возможности сравнить. Поэтому я хочу, что- 
бы они побывали в Корее и начали делать, 
как мы. Не потому что мы их заставим, а 
лишь потому, что сами поймут - именно так 
надо работать, так должен выглядеть труд”. 

Ближайший год покажет, оправданы 
ли эти надежды. На прекраснодушного 
идеалиста президент “Дэу” совсем не по- 
хож. А вдруг у него получится? 

Леонид САПОЖНИКОВ 
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ЕЩЕ "Г 

Запустив в производство бортовую 
полуторку летом 1994-го, ГАЗ пообе- 
щал на следующий год освоить цель- 
нометаллический фургон. Многие от- 
неслись к этому скептически. Во-пер- 
вых, расширять гамму, когда все вок- 
руг живут по принципу “не до жи- 
ру...”. Во-вторых, цельнометалличе- 
ский фургон - не просто модифика- 
ция, а суть совершенно новое изде- 
лие, для которого у Г АЗа вовсе не бы- 
ло опыта. Производство для него 
предстояло спроектировать, постро- 
ить, укомплектовать оборудованием. 

“Газель” с бортовой платформой 
сделала свое дело. Она стала попадани- 
ем в “десятку" при выборе класса, влила 
жизненные силы в умиравшее грузовое 
производство ГАЗа, укрепила уверен- 
ность заводчан в себе. Непривередли- 
вый отечественный потребитель быстро 
наловчился городить на популярном 
шасси самые разнообразные кузова. 
Объясняется такое нетерпение высокой 
потребностью и слабой надеждой на ско- 
рое появление “фирменного” фургона. 

В декабре 1995-го ГАЗ примерно по- 
срамил скептиков: началось конвейерное 
производство цельнометаллического фур- 
гона ГАЗ-2705. Впрочем, скептики марку 
держат. На этот раз они выразили недо- 
умение присутствием при пуске конвейера 
столь многих первых лиц - не велик, дес- 
кать, повод. Как посмотреть! С одной сто- 
роны, всего лишь модификация машины, 
запущенной в производство 17 месяцев 
назад. С другой - за этот небольшой срок 
на Г АЗе создано новое производство. 

Мы писали, что "Газель” стала первой 
машиной Г АЗа, сделанной с помощью авто- 
матизированной системы проектирования. 
В работе над фургоном пошли дальше: ба- 
зируясь на единой математической модели, 
изготовили чертежи, штампы, сварочную 
оснастку, смонтировали оборудование. По- 
мещение одного из цехов прессово-рамного 
производства освободили полностью - до 
грунта. Только кабелей уложено 900 кило- 
метров. Для фургона изготовлено 320 круп- 
ных штампов. Обошлись собственными си- 
лами - заказать стоило бы втрое дороже. 

На ГАЗе очень дорожат французской 


: ч- 


сварочной линией “Сиаки”, на которой де- 
лают кабины грузовиков. Такого высокого 
качества сварки здесь прежде не знали. У 
фургона качество будет еще выше, хотя 
для него отдельных контрактов на обору- 
дование не заключали. Из 66 сварочных 
роботов закуплено лишь 18 - у немецкой 
фирмы КУКА. Любопытна история осталь- 
ных. Все они переналажены, а многие бу- 
квально отреставрированы силами ГАЗа. 
Что-то высвободилось на самом автоза- 
воде, остальные удалось найти у коллег. 
КУКА поставляет роботы почти на все 
отечественные автозаводы. Да не везде 
они, видно, при деле. Одни их демонтиру- 
ют, не видя перспективы, у других просто 
валяются разграбленные... Рачительный 
ГАЗ всему нашел применение. 

Для окраски фургона закуплена и 
смонтирована новая линия американ- 
ской фирмы “Хейден" - еще один рывок в 
улучшении качества. 


До нового года собрали почти две 
сотни товарных машин. На нынешний год 
запланировано 32 тысячи. Впрочем, не 
исключают в Нижнем Новгороде и пере- 
выполнения - все будет определять 
спрос. Предложение выглядит следую- 
щим образом: грузовой фургон объемом 
9 м3, грузопассажирский (7 мест) и 12- 
местный микроавтобус. Есть варианты с 
приводом на задние колеса и 4x4, двига- 
тели - бензиновые мощностью 100 и 150 
л. с. Даже с учетом протоколов о наме- 
рениях, предварительных соглашений, 
рамочных контрактов и т. п, перспектива 
делать собственный дизель остается ту- 
манной, поэтому особо 
страждущим предло- 
жат “Газель” с дизелем 
ИВЕКО - их станут за- 
купать для этой цели. 
(По секрету: именно под 
этот итальянский ди- 
зель проектировалось 
подкапотное простран- 
ство “Газели”.) 

В базовом, самом 
дешевом варианте, фур- 
гон и микроавтобус бу- 
дут стоить соответствен- 
но 12 100 и 13 000 дол- 
ларов. У прямого конку- 
рента - “Форда” аналогичные машины мо- 
дели “Транзит” стоят 21 000 и 25 500 дол- 
ларов. Выбирайте! 

Мирового показателя в соотношении 
фургонов и бортовых грузовиков планиру- 
ется достичь лет через пять-шесть. К кон- 
цу нынешнего года их доли станут при- 
мерно равны. Вытесняемые фургонами 
кабины не останутся невостребованными. 
Эксперты ГАЗа обследуют около 20 тер- 
риторий в поисках пригодной для органи- 
зации сборочного производства - Кабар- 
дино-Балкарию, Краснодарский и Красно- 
ярский края; соседние страны - Украину, 
Азербайджан и другие. К месту сборки 
машин более целесообразно возить каби- 
ны и рамы, нежели детали фургонов. 

Так что парк российский (и не толь- 
ко) будет прирастать “Газелью”! 

Н. Новгород Алексей СОЛОПОВ 

Фото Владимира Князева, 
Николая Мошкова (ИТАР-ТАСС) 
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Во многих городах США 
есть автомобильные заво- 
ды, однако Детройт с нача- 
ла века признан автомо- 
бильной столицей Америки. 
В городе и его окрестностях 
располагаются офисы круп- 
нейших автомобильных кор- 
пораций - “Дженерал мо- 
торе”, “Форд” и “Крайслер”. 
Здесь определяется страте- 
гия на ближайшие годы, в 
просторных кабинетах с 
кондиционированным воз- 
духом и кожаными кресла- 
ми решаются судьбы буду- 
щих автомобилей. 

Надо ли объяснять, почему 
первый в году Американ- 
ский автосалон проводится 
именно здесь с 6 по 15 янва- 
ря. Конечно, есть еще Лос- 
Анджелес, но там как бы 
оборотная сторона - центр 
потребления. Штат Мичиган, 
где находится Детройт, про- 
извел в 1994 году 2 153 368 
автомобилей - больше, чем 
Италия или Великобрита- 
ния. Так что оснований гор- 
диться автомобильной про- 
мышленностью у этого шта- 
та предостаточно. 
Остановимся ненадолго 
возле наиболее примеча- 
тельных экспонатов Дет- 
ройтского салона. 

“Линкольн-Сенчинел” - 

концепт-кар “люксового” под- 
разделения “Форда". Про эту 
машину здесь говорили: “Он 
мог бы выиграть конкурс кра- 
соты в 50-е годы”. Музой 
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творческого порыва дизайне- 
ров послужил “Линкольн-Кон- 
тиненталь” 1961 года. Так, по 
их мнению, должен выглядеть 
представительский автомо- 
биль начала следующего ты- 
сячелетия. Колеса расставле- 
ны по углам 5,5-метрового ку- 
зова, поэтому между осями 
3556 мм и салон - суперпро- 
сторный. Внешность машины 
должна быть очерчена двумя 
линиями, а узнавать ее будут 
с первого взгляда, не рассма- 
тривая эмблем - вот лейтмо- 
тив этого творения. К августу 
конструкторы “Линкольна” го- 
товы представить ходовой об- 
разец машины с классической 
компоновкой и 12-цилиндро- 
вым двигателем. 

“Инфинити-ОЗО” - этот 
автомобиль уже хорошо зна- 
ком нам под названием “Нис- 
сан-Максима” (ЗР, 1995, № 10). 
Под маркой “Инфинити” в США 
продаются наиболее престиж- 
ные модели “Ниссана”. 
Американский собрат 
отличается деталями 
отделки и параметрами 
ходовой части. Репута- 
ция “Инфинити” - ком- 
форт по разумной цене 
плюс невероятная без- 
отказность. Эти машины 
традиционно в первых 
рядах рейтинга надеж- 
ности “Джей-Ди Пауз”. 

“Додж-Интрепид- 
ЕЗХ” - концепт-кар на 
базе серийного “Крайс- 
лера-Вижн”. Автомо- 
биль стал короче на 


полметра по длине и на 279 мм 
по колесной базе, что не ска- 
залось на просторном салоне. 
Гибридная силовая установка 
- дизель плюс электродвига- 
тели и аккумуляторы - должна 
обеспечить без малого пяти- 
метровому автомобилю сред- 
ний расход топлива менее 
5 л/100 км и динамику спортив- 
ной машины - ведь кратковре- 
менно его электродвигатели 
могут выдать 1 50 кВт. 

“Форд-Индиго” - вовсе 
не синий, как натуральный 
краситель индиго, а красно- 
черный, как реклама “Тексако” 
на формуле “Инди”. Гибрид 
“формулы” и двухместного лег- 
кового автомобиля оказался, 
как говорят в Америке, “шоу- 
стоппером” - экспонатом, воз- 
ле которого всегда толпятся 
посетители. Шестилитровый 
12-цилиндровый двигатель 
мощностью 425 л. с. /313 кВт 
сделан на основе “шестерок” 


“Форда-Торус” и доведен на 
фирме “Косворт", прославив- 
шейся моторами для формулы 
1 . Он жестко крепится к моно- 
коку кузова, изготовленному 
из стекло- и углепластика. Ше- 







Линкольн-Семчинел' 


стиступенчатая коробка пере- 
дач управляется кнопками на 
руле, хотя для троганья слу- 
жит привычная педаль сцепле- 
ния. Вес автомобиля - 1045 кг, 
длина - 4453 мм, ширина - 




шина - предсерийный образец 
с более футуристическим об- 
ликом, чем на конвейере, но 
основные элементы кузова не 
изменятся. Предусмотрены не- 
зависимая подвеска, постоян- 
ный полный привод, электрон- 
ная система контроля стабиль- 
ности автомобиля и сцепления 
каждого колеса с дорогой. Ди- 
апазон двигателей - от четы- 
рехцилиндрового 2,3 л до вось- 


мицилиндрового 4,3 л, мощно- 
стью 260 л. с. Предполагаемая 
цена - от 30 до 50 тысяч дол- 
ларов, серийное производство 
(с осени 1997 года) - 65 000 
автомобилей в год. 

“Акура-С^-купе” япон- 
ской фирмы “Хонда” - на сей 
раз табличка “сделано в США” 
означает, что эту машину не 
только будут выпускать в 
Огайо - ее полностью спроек- 


тировали в США. Первыми к 
дилерам поступят “акуры” с 
двигателем 2,2 л, с системой 
ѴТЕС (подробней о ней в ста- 
тье “Будем шевелить поршня- 
ми” на с. 34-38) мощностью 
145 л. с. К осени подоспеет 
трехлитровый Ѵ6, также с сис- 
темой ѴТЕС. Цена новинки - 
от 22 до 27 тысяч долларов. 

Анатолий ФОМИН 
Фото агентства ОРРІ 


2051 мм. Колеса из магниевого 
сплава со специальными шина- 
ми Тудьир" с протектором, на- 
резанным вручную. 

Большая фирма делает 
большие сенсации. "Мерсе- 
дес-ААѴ” будут собирать в 
штате Алабама - таков ответ 
предпринимателей немецким 
профсоюзам, требующим все 
более высокой заработной 
платы для рабочих. Тем, кто не 
работает на фирме “Мерседес- 
Бенц”, это решение только на 
пользу - автомобиль станет 
дешевле. Представленная ма- 






і универсал в исполнении "Эспри" 


УНИВЕРСАЛ, КОТОРЫЙ ЖДАЛИ 

Дебютѵіровав в апреле 1 994 года, ^'Мерседес'' С-клосса успел стхпъ 
популярным. Но конкуренты не споли — ^^Ауди^^ и БМВ сделали коллпоктнью 
модели с куювом "унив^ал". "ЛЛерседес" не заставил долго ждать и 
предста^ "С-класс-комои". По сравнению с конкурентами, у него не- 
сколько больше гтоовой отсек - 1,51 м^ со сложенными сиденьялли при 
длине машины 4,4» м. На выбор предлагают П5ттъ двигателей - четырехци- 
линдровые бензиновые объемом 1 799, 1 998 и 2295 см^ и мощностью от 
1 22 л. С./90 кВт до 1 50 л. с./1 1 0 кВт, и два дизельных с четырьмя клапа- 
НОААИ на цилиндр - без наддува 2155 см^, 95 л. с./70 кВт и с турбоком- 
прессором 2497 см^, 150 л. с./1 10 кВт. Последний позволяет совАлестить 
хорошие динамические качества с экономичностью дизеля - в среднем 7,3 
л/ 100 км. К трем вариантам исполнения "Эспри", "Спорт" и 'Элегант- 
ность" добавилось возможность заказать индивидуальный стиль отделки. 


В Москве 

состоялась презентация 
нового ульяновского 
вседорожника УАЗ-3160. 
Программа подготовки 
машины к производству 
рассчитана на пять лет, 
на ее реализацию потребуется 
215 млн. долларов. 


В Женеве полностью открылся 

новый автомобильный музей, 

где на площади 

14 тыс. квадратных метров 

экспонируется 

400 автомобилей. 

Кроме того, в музее действует 
выставка автомобильных 
картин и скульптур. 


Журнал "Эксперт" 
опубликовал список двухсот 
крупнейших компаний России. 
В него попали почти все 
автомобильные заводы, 
за исключением автобусных. 
По объемам продаж 
(в денежном выражении) 
выше всех поднялся 
ВАЗ - 1 0-е место, 

ГАЗ занял 14-е, УАЗ - 25-е, 
КамАЗ - 26-е, 

"Москвич" - 45-е, ЗИЛ - 47-е 
и УралАЗ - 58-е место. 


На тридцатом году 
жизни Волжского автозавода 
пожарные сделали открытие: 
под полом главного корпуса, 
в котором находится 
сборочный конвейер, 
обнаружены замурованные 
помещения, 

не предусмотренные проектом. 
Через щели в полу 
туда попадал мусор, 
что могло привести к пожару, 
а сами полости послужили бы 
каналами для дыма и огня. 



БОЛЬШАЯ ПОБЕДА 
МАЛЕНЬКОГО ГРУЗОВИКА 


УДАРНЫЕ ТЕМПЫ "ПЕЖО" 

Выпуск юбилейных автомобилей, оказы- 
вается, любят от/лечоть не только у нос: о тру- 
довых достижениях "рапортует" то одно, то 
доугоя фирма. Вслед за миллионным "ФИАТ- 
Пунто" был собран "Пежо- 306" (ЗР, 1994, 
Мо 5; 1 995, М» 6) с таким же порядковым но- 
мером. На выпуск /лиллионо машин понадоби- 
лось 33 Алесяцо (гтаежний рекорд - 34 месяца 
- держал "Пежо- 205"). Около 60% выпущен- 
ных "Пежо-306" пошли но экспорт в 1 45 
стран миро. За первые восемь месяцев 1 995 
года в Европе продано 145316 лдошин. Боль- 
ше всего - в ВФѵикобрнтонии (37530), затем 
идут Испания (28400), Герллония (22265), Ита- 
лия (19000). За пределами Европы продано 
25200 "триста шестых". Машину делают с 
бензиновыми или дизельными мотораА^и и че- 
тырьмя типаА^и кузовов в 53 вариантах. Кок 
распределяются между ними симпатии самих 
французов? Две трети (!) выбирают дизель; 
что касается кузовов, 62% предпочитают 5- 
дверный хэтчбек, 16,7% - 3-дверный, 1 2,7% - 
4-дверный седан, 7,2% і^или грузовой вари- 
ант и всего 1 ,4% - кабриолет (данные за 
1 о улесяцев 1 995 года). 

Суточный выпуск "Пежо-306" на четырех 
заводах в ноябре достиг 2050 штук, более 
половины (1 170) делают в Пуосси, где собран 
и юбилейный экземпляр. 


Малотоннажный грузо- 
вик ЗИЛ-5301 столичного 
концерна АМО "ЗИЛ" (ЗР, 
1 995, N. 1 1 ) признан луч-і 
шей работой в области про- 
мышленного дизайна за 
1 995 год но выставке-кон-| 
курсе "Дизайн-95" и удосто-| 
ен Гран-при Союза дизой-і 
неров России. 

Усилия заводских 
дизайнеров, осуществив- 
ших поэтапную эволю- 
цию архитектуры авто- 
мобиля, привели к тому, 
что модель, конвейерная 
сбсюко которой начато в 
1 995 году, отличается 
гармоничной целостно- 
стью форм, композици- 
онным равновесием и 
сбалансированностью 
пропорций. В городских 
условиях, для которых и 
предназначено новая 
машина, оно, благодаря 


Облик нового ЗИЛа создали В. 
Бобр, А. Митрофанов, К. Потехин. 
Крайний справа - Ю. Нсізаров, пре- 
зидент Сснозо дизайнеров России, 


своей оригинальной внешности, легко узнаваемо, в то же 
время не диссонирует с другими автомобилями в транспорт- 
ном потоке. 

Интересно, что основными соперниколии ЗИЛ-5301 но вы- 
ставкѳ были пассажирские лайнеры авиационного комплекса 
им- В. Ильюшина, метропоезд тольяттинской фирмы "Мостер- 
Дизойн , спортивный автомобиль "Ода" и одноместный трицикл, 
построчные в стенах НАМИ. Жюри конкурса сделало выбор в 
пользу "зиловской" трехтонки. Кок оценят этот успех потребите- 
ли, покажет ближайшее будущее. 

МАЯЧКОВ СТАНЕТ МЕНЬШЕ? 


"ЧЕРЕПАШИЙ АНТИДОЖДЬ" 

Известная читателям журнала фирма 'ТшІІ ѴѴох" ("Черепаший 
всхк' ), специсілизирующаяся но автомобильной косметике, выпустила 
еще два препорсгго: незамерзающую жидкость для олщівония ветрово- 
го стекла зимой и "Антидождь". Первый - "3-2-1 СІеог Зсгееп" (но фо- 
то - справа) намного превсхосодит широко 
применяемые у нос для этих целей спирт "Ро- 
ял" и водку "Стрелецкую". В нем три эффек- 
тивных составляющих: моющее средство, 
размораживающее и экологически безвред- 
ный компонент, препятствующий превраще- 
нию жидкости в лед до минус 46°С. К тому 
же "3-2-1" инертен - не разрушает щетки и 
эмаль кузова. Чего не скажешь, к примеру, о 
спирте. 

"Роіп КІеег" - антидождь. Он, кок и 
подобные препараты, легко отбрасывает 
воду, грязь, снег, но пленка его держится 
в два раза дольше обычного и при этом 
не мутнеет. 



Постановлением правительство РФ 
N8 3 от 8 января 1 996 года внесены изме- 
нения и дополнения в ПДЦ. В разделе 3 
"Применение специальных сигналов" пункт 
3.4 (напомним, он касается машин с оран- 
жевыми или желтыми маячками) после слов 
"робот но дороге" дополнен словами: "при 
перевозках негабаритных грузов, взрыв- 
чатых, легковоспло/леняющихся, радиоак- 
тивных, сильнодействующих ядовитых ве- 
ществ, о также при перевозке денежной 
выр^ки и ценных гтзов автотранспортом 
служб инкассации". Раздел дополнен также 
пунктом 3.5: "Проблесковые маячки всех 
цветов ѵтггановливаются только но крыше 
кузова (кабины) транспортного средства и 
не должны использоваться внутри солоно 
кузова (кабины) автомобиля". 

Кроме того, служба инкассации ис- 
ключена из перечня оперативных служб, 
чей транспорт (при наличии специальной 
окраски) Аюжет быть оборудован специоль- 
нылщ световыми и звуковыми сигналами. 
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"ВОЛЬВО" ПРИГЛАШАЕТ 
В ИЗМАЙЛОВО 

В Москве, в Измайлово, 
открылся центр технического 
обслуживания автомобилей 
"Вольво". Он оснащен 1 1 подъ- 
емниками, оборудованием для 
диагностики двигателя, электро- 
оборудования, проверки тор- 
мозов и всем необходимым для 
гарантийного и текущего ре- 
монта; автоматической мойкой, 
техникой для ремонта кузова, 
малярным цехом со смеситель- 
ными автоматами и пр. 

Обслуживание по европей- 
ским стандартам: быстро при 
высоком качестве и в условиях 
идеального порядка. Каждый 
клиент может в этом убедиться, 
наблюдая по монитору из уют- 
ного бара на втором этаже, как 
ремонтируют его автомобиль. 


УГОНОВ СТАЛО 
МЕНЬШЕ, НО... 

МВД России познако- 
Алило журналистов с крилли- 
нольными аспектами авто- 
мобильного бизнеса. Отме- 
чено, что пик угонов при- 
шелся на 1992 год, когда 
владельцы лишились около 
200 тысяч машин, а рас- 
крываемость преступлений 
составляла всего 34,7%. 

Правда, по данным 
МВД, наметилась тенден- 
ция к снижению количества 
краж и угонов. В 1 993 году 
их стало меньше на 1 6%, в 
1994 - на 20%, а за сен- 
тябрь - ноябрь прошлого 
года посягательств на 
транспортные средства зсн 
регистрировано на 16,6% 
меньше, чем за тот же пе- 
риод 1 994 года. Раскрыва- 
емость достигла 40%. По- 
могли этому широкое вне- 
дрение ЭВМ и создание ин- 
формационно-поисковых 
систем, обязательная при 
техническом осмотре свер- 
ка номеров агрегатов с те- 
ми, что находятся в базе 
данных об угнанных ллаши- 
нах, изменение порядка 
регистрации и введение 
новых документов на 
транспортные средства, а 
также новые правила про- 
дажи автомобилей. 


АВТОМОБИЛИ 

НА "ЯРМАРКЕ ДЛЯ ЧЕЛОВЕКА" 

Очередная международная выставка авто- 
мобилей в Лейпциге пройдет с 13 по 21 апреля 
1996 года. Выставки "Аутомобиль интернацио- 
ноль" устраивают в рамксзх Лейпцигской ярмарки. 

Поскольку ее нынешние экспозиции сильно 
отличаются от тех, что были во времена ГДР, то 
потребовался и новый современный комплекс па- 
вильонов. Это один из крупнейших в стране про- 
ектов в области строительства - объем капиталовложений более 1 ,3 млрд, морок, а территория комплекса 
около 1 00 гектаров. От появления замысла до завершения строительства прошло всего пять лет. На новой 
территории ярмарки - разместятся пять больших павильонов (150x150 м каждый), искусственный водоем, 
службы и ко/лмуникации по последнему слову техники. Центральный вход - огромное сооружение из стекла 
и стали высотой около 30 м и длиной 243 м (на фото). Рядом - башня, на которой смонтируют символ Лейп- 
цигской ярмарки: буквы "ММ" (аббревиатуру теперь расшифровывают как "Ярмарка для человека"). Пред- 
полагают, что новый комплекс будет "совместим с окружающей средой" и приятен посетителям. Открытие 
новой территории Лейпцигской ярмарки приурочено к самой популярной выставке - автомобильной. 


НА РАДОСТЬ ВЗЯТОЧНИКАМ ИЗ ГАИ 

По данным Федерального дорожного института Германии, обычная 
продолжительность обучения водителя легкового автомобиля составляет в 
странах Западной Европы от 26-29 часов (Исландия) до 68 (Норвегия). В 
Восточной Европе она колеблется от 70 (Румыния) до 83 (Чехия), в стро 
нах Балтии - от 135 (Латвия) до 220 часов (Литва). Россия и Белоруссия 
здесь оказались в числе лидеров - 21 8 часов, из них 1 90 теории и 28 пра- 
ктики. До недавних пор так же было и на Украине. Но с октября 1 995 го- 
да там принята новая программа для подготовки водителей категории В, 
рассчитанная на 418 (!) часов. Обучающиеся должны теперь осваивать 
сборку-разборку двигателя и другие премудрости, необходимые только 
специалистам. Сроки обучения на курсах и в автоиіколах увеличились 
вдвое - аж до семи месяцев, плсгта тоже удвоилась и составляет не менее 
250 долларов. Не возросло лишь качество подготовки водителей. Новов- 
ведением очень довольны изготовители фальшивых "прав" и взяточники 
из ГАИ, на "услуги" которых теперь повышенный спрос. 


"АУДИ" ВСПОМИНАЕТ... 

Зарубежные автомобильные 
фирмы нередко сами издают и 
книги, причем не только руковод- 
ства по ремонту и эксплуатации. 
Особое место занимает литера- 
тура по истории автомобиля. Не- 
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давно на прилавках магазинов 
Европы появилась книга "Под 
знаком четырех колец. 
1945-1968" - о немецкой фирме 
"Ауди". Это - вторая часть об- 
ширного труда (первая охваты- 
вает период с 1873 до 1945 го- 
да). Новая книга рассказывает 
не только о моделях, но и о важ- 
ных событиях в истории фирмы: 
демонтаже завода в Саксонии, 
который оказался на территории 
ГДР, строительстве предприятия 
в Ингольштадте, присоединении к 
концерну "Фольксвоген" . Ее объ- 
ем - 364 страницы, а цена - поч- 
ти 100 марок. Бывало, и россий- 
ские заводы радовали нас книга- 
ми о своей истории - наверное, 
пора возродить это доброе дело. 


"МОНОБЛОК - IV" - 
КОЛЕСО ДЛЯ "МЕРСЕДЕСА" 

Известная (в том числе состоятельным россия- 
нам) тюнинговая фирма "Брабус" из Германии вы- 
пустила новую модель колеса из алюминиевого 
сплава - "Моноблок-ІѴ". Увеличенный до 18 дюй- 
мов диаметр обода позволил разместить тормозные 
диски большего диаметра, чем стандартные, огром- 
ные окна не только обеспечили хорошую вентиля- 
цию тормозов, но и сделали форму диска вырази- 
тельной, необычной. 
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Продолжается строительство 
автополигона Волжского 
автозавода. В зимний период 
шла заготовка песка, шебня и 
других материалов, 
необходимых для 
строительства. 

В сооружении полигона 
принимали участие 
слеииалисты из Финляндии. 


Опытное производство 
НТи ВАЗа перевыполнило 
план по изготовлению 
пяти^ерных длиннобазных 
""нив'': их собрали 2000 
вместо 1 700. 

Сделаны прототипы мини-вэна 
ВАЗ-2120 ""Спейс". 

В текущем году предполагают 
выпуститъ опытную партию 
обновленной 
""Нивы" -ВАЗ-21 23. 


Выработка на каждого 
работника промышленного 
персонала ВАЗа по проекту - 
1 о автомобилей в год. 

Эта норма была достигнута 
в 1976 году. 

В 1 990>м на одного работника 
приходилось 7,5 автомобиля, 
в 1994-м -5,2. 

Среднее количество машин 
за первые десять месяцев 
1995 года -6,2. 


Новый корпус 
построен на Скопинском 
автоагрегатном заводе. 
Здесь будут делать 
детали подвески ВАЗ-2110. 




УРАЛЬСКИЕ "ИВЕКО'' 

В конце прошлого года со стапелей совместного предпри- 
ятия "ИВЕКО-УралАЗ" сошли первые грузовики, полностью соб- 
ранные в России. Все 12 машин копотной компоновки заказал 
"Спецгазавтотранс" - подразделение "Газпрома". Сейчас закан- 
чивается строительство нового корпуса, в котором будет нала- 
жена сборка на конвейере. Шины прибудут из Омска, платфор- 
мы - Южноуральского машиностроительного завода, многие де- 
тали изготовит УралАЗ. Предполагают освоить также производ- 
ство грузовиков с компоновкой "кабина над двигателем". 

Качество уральских ИВЕКО - высокое, машины не хуже 
итальянских - это засвидетельствовали специалисты фирмы. Ма- 
шина российской сборки обойдется покупателям примерно на 
20% дешевле. 


"ИВЕКО-УролАЗ" на Московском автосалоне. 


С 18 по 20 апреля 
в Вильнюсе пройдет вторая 
международная выставка 
транспорта "Трансбалтика*%". 


Волжский автозавод 
АЛЯ своего музея обменял 
владельцу старый двигатель, 
имеющий N9 0000279, на новый. 
Машина с одним из первых 
моторов ВАЗа принадлежала 
автолюбителю из Ульяновска 
и была первыми ^'Жигулями" 
в этом городе. 


С 1 января 1996 года 
вступили в действие 
новые правила учета 
статистических данных 
о пострадавших в дорожно- 
транспортных происшествиях. 
Они приведены в соответствие 
с нормами Европейской 
Комиссии ООН. 

Правила утверждены 
Правительством РШ. 


Правительство 
республики Беларусь 
подписало международное 
соглашение с Венгрией 
о правилах перевозки грузов. 

В ближайшее время 
планируется подписать 
подобные соглашения с Чехией, 
С.ловакией, Германией 
и рядом других государств. 


За 1995 год в 7418 ДТП 
в Москве погибло 1 243 
и ранено 7525 человек. 


Мир 
Авто 
Мобиля 

'96 


в 96-м - 

ДВА АВТОСАЛОНА 
И ОБА МЕЖДУНАРОДНЫХ 

В год столетия российского 
автомобиля наряду с завоевав- 
шей место под солнцем Москов- 
ской Международной автомо- 
бильной выставкой - МИМС-96 
пройдет еще одно, в Санкт-Пе- 
тербурге - "Мир автомобиля- 
96". В связи с этим мэр северной 
столицы Анатолий Собчак обра- 
тился к ее участникам: "Город 
Санкт-Петербург передает наи- 
лучшие пожелания участникам 
международного автосалона 
"Мир автомобиля-96" . 

Как и раньше, МИМС прой- 
дет в конце августа (с 21 по 24), 
но не в ВВЦ, а в Выставочном 
комплексе на Красной Пресне, 
а "Мир автомобиля" - с 4 по 
8 сентября в Спортивно-кон- 
цертном комплексе города, 
обе выставки организуют 
АО "Автосельхозмошхолдинг" и 
компания ІТЕ (Лондон). 


МНЕ СЗАДИ ВИДНО ВСЕ... 

На государственном пред- 
приятии "НПО "Астрофизика" 
налажен выпуск зеркал в допол- 
нение к штатному комплекту. 
Они прошли сертификацию и со- 
ответствуют требованиям пра- 
вил № 46 ЕЭК ООН. Производ- 
ство готовилось в сотрудничест- 
ве со специалистами ЗИЛа в 
рамках Московской региональ- 
ной программы "Конверсия - го- 
роду" при финансовой поддерж- 
ке АО "Московский комитет по 
науке и технологиям" и АО 
"АСМ-Холдинг" . 

У зеркало заднего вида - 
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универсальная система крепле- 
ния, подходящая и к отечествен- 
ным, и к зарубежным автомоби- 
лям. Есть и вариант с обогре- 
вом. Оптический элемент укреп- 
лен полимерной пленкой, кото- 
рая не даст зеркалу рассыпать- 
ся но осколки при авариях. 

ЗИЛ, ГолАЗ и Павловский 
автобусный завод уже устанав- 
ливают такие зеркало но свои 
машины. КрАЗ и Кол^АЗ вводят 
их в перечень комплектующих 
для серийных автомобилей. 

Во второй половине 1 996 
года предприятие начнет выпуск 
комплекта из четырех зеркал (в 
том числе с электроприводом), 
которыми, по между- 
народным требовани- 
ям, должны быть 
укомплектованы все 
грузовики. Готовится 
производство зеркал с 
электроприводом для 
легковых машин. 

В ближайшие два 
года предприятие 
планирует довести 
выпуск до 300 тыс. 
зеркал ежегодно. 




АВТОМОБИЛЬНЫЙ "ОСКАР" - ЗА ПОДУШКУ 

В конце минувшего года шведскому инженеру Леннарту Юхансону 
вручена премия имени Ф. Порше за разработку боковой подушки безо- 
пасности. Премию учредила дочь знаменитого конструктора - создате- 
ля "Жука" и других оригинальных машин. Каждые два года Венский 
технический университет определяет лауреатов - авторов наиболее глу- 
боких и принципиальных по новизне разработок. Среди них были соз- 
датели антиблокировочной и противобуксовочной систем, постоянного 
полного привода типа "Кваттро", дизеля с непосредственным впрыском 
"Фольксваген-Ауди-ТОГ, привода с вискомуфтой. Юхансон - 1 2-й по 
счету лауреат - получил около 37 000 долларов. 

Это самая весомая среди технических премий, присуждаемых в Ев- 
ропе. Недаром ее называют автомобильным "Оскаром" - по аналогии 
со знаменитым призом американской Академии киноискусства. 
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Боковая подушка беюпасност впервые стола серийной но "Вальво-в50". 


ЕВРОПЕЙСКАЯ "САМАРА" 

ДАЯ ЕВРОПЕЙСКОГО РЫНКА 

В течение ближайших трех лет в Финляндии планируется 
собрать 60 тысяч автомобилей ВАЗ-21 093. Соглашение об 
этом подписали АО "АвтоВАЗ", финская фирма "Волмет^', Ав- 
томобильный всероссийский альянс (АВВА) и фирма 
"Евро Лада". 

ВАЗ обязуется ежесуточно производить для финского 
партнере до 100 комплектов, которые включают в себя сило- 
вые агрегаты, узлы шасси, кузовные детали. Закупкой и дос- 
тавкой комплектующих займется АВВА, кое-что "Евро Лада" 
закупит у западных фирм (резинотехнические и пластмассовые 
изделия, отделочные материалы). 

Собирать "лады" будут на заводе фирмы "Волл^т" в горо- 
де Уусикапунки. Предприятие уже идлеет опыт сборки автомо- 
билей "Опель" и СААБ. Прсадажу финских "самар" в странах 
Европы берет на себя фирлю "Евро Лада". 

На ВАЗе считают, что реализация этого соглашения поз- 
волит увеличить загрузку производственных мощностей и соз- 
доть новые рабочие места, поскольку производство комплекту- 
ющих для Финляндии планируется сверх основной производст- 
венной прогроАлмы. 

"Самара" финской сборки, потребительские качества ко- 
торой рассчитывают улучшить применением илчіортных комп- 
лектующих, нацелена прежде всего на европейский рынок. 


"МЕРСЕДЕС-БЕНЦ" 

В ПИТЕРЕ 

В Санкт-Петербурге открыт 
новый автоцентр "Мерседес- 
Бенц" - "ЛогоВАЗ-Нева". Он 
включает в себя автосалон общей 
площадью 250 м-^ и станцию тех- 
нического обслуживания, рассчи- 
танную на одновременный ре- 
монт 1 5 автомобилей - гарантий- 
ный и текущий. Оборудование 
станции предусматривает кузов- 
ные и покрасочные работы. Склад 
запасных частей, позволяющий 
разместить ко/лплектующие дета- 
ли на сумму до одного миллиона 
немецких люрок, спроектирован и 
смонтирован фирллой "Шеффер". 

Все новые автомобили 
"Мерседес-Бенц", купленные в 
автосалоне, имеют годо^ю га- 
рантию. Стаимость рабочего 
времени - 78 немецких марок в 
час - не самая низкая в Питере, 
однако руководство фирмы рас- 
считывает на успех. 


Новый технический центр. 

Евгений Фролов, АО ''ЛогоВАЗ" (крайний 
слева), и Курт Лениг, генеральный директор 
АОЗТ "Мерседес-Бенц-Автомобили", до- 
вольны сотрудничеством. 


"ТЕКСАКО" В ОЛИМПИЙСКОМ ОГНЕ 

Скоро в США начнутся Олимпийские Иг- 
ры. Там не будут соревноваться машины. Но 
без них игры не состоятся - ведь обслуживани- 
ем Олимпиады занято очень много автомоби- 
лей. А их надо заг^влять и топливом, и мас- 
лом. Здесь свою "Олимпиаду" выиграла ком- 
пания "Тексако". Она стала официальным 
спонсором Игр. Иными словами, все олимпий- 
ские транспортные средства и сам факел будут 
заправлены продуктами 'Тексако". 

Директор 
Олимпийских Игр в 
Атланте 
Б. Пейн (спрова) 
только что заключил 
I договор о спонсорстве 
с руководителями 
"Тексако". 


ПОДДЕРЖАТЬ МОЖНО И ТАК 


"УПОТРЕБЛЯЙТЕ 
ОХЛАЖДЕННЫМ" 

Холодильник появился не так дав- 
но, как велсюипед. Тем не лленее изо- 
брести его заново или хотя бы сказслъ 
новое слово в производстве привыч- 
ного всем бытового агрегата уже дос- 
таточно сложно. Однако известный 
шведский концерн 'Электролюкс" все | 
же сумел - начато производство пор- і 
тативных холодильников и морозильников "МцІИ-епегду ; 
Орііоп", то есть могущих работать от нескольких источников і 
питания. ПоААИАЮ обычной бытовой электросети, такие холо- I 
дильники и морозильники могут питаться от автомобильного 
аккумулятора (12 и 24 В) и от... газовой горелки, встроенной і 
внутрь холодильника! Такой холодильник незо/леним для лю- 
бителей путешествий: на турбазах или на оборудованных ме- 
стах стоянок его Аложно подключитъ к сети, а в дороге он бу- 
дет работать от аккумулятора автоААобиля. И даже среди ди- 
кой природы вы будете чувствовать себя весьАла коАлфортно, 
если, конечно, захватите с собой хотя бы пятилитровый газо- 
вый баллон, которого^ кстати, холодильнику хватит на 20 су- 
ток беспрерывной работы. 

ОбьеАла холодильной комеры (от 21 до 35 л) достаточно | 
для >^^анения недельного запаса продуктов для двух-трех че- 
ловек; туда поАлещаются доже полюбившиеся всем 1 ,5-2-лит- 
ровые бутылки. Так что холодильники наверняка приглянутся 
и нашим трудягам дальнобойщикам, и тем, кто заниАлается 
мелкой выездной торговлей напитксми и доже ллороженым; 
ведь портативный люрозильник Электролюкс" при теАлпера- ' 
туре воздуха +25°С поддерживает в камере -1 о^С. Дизайн 
холодильников выполнен известной фирлдой "Бертоне". 


Обеспокоенное падением производства автомобилей (см. 
статистику - ЗР, 1 995, № 11), правительство Франции в 
1 995 году пошло на беспрецедентный шаг - выплачивать пре- 
мию (точнее, ссуду) каждому гражданину, который намерен 
купить новую машину при условии, что старой не менее вось- 
ми лет. Размер премии - от 5000 до 7000 франков. Министр 
промышленности Ив Галлан оценил количество покупок, субси- 
дированных таким образом, в 350 000 штук; расходы из бюд- 
жета составили около 2 лллрд. франков (1 французский франк 
~ автомоби, 


:х: 


Видеімо, и для "Рено-Лагуны" 
стала "попутным ветром". 


система скидок 


= 4,85 долл. США). Помимо этого, сами автомобильные фир- 
мы предоставляют покупателям скидки, часто соизмеримые с госсубсидией. Подобные скидки практикуют, 
кстати, и многие фирмы ФРГ при замене старой машины без нейтрализатора на "чистую" той же марки. Что 
касается Франции, там пришлось все же несколько сократить производство во второй половине 1995 года, 
чтобы разгрузить переполненные склады. 


Правительство РФ 
отменило таможенный 
контроль на границе 
с Казахстаном. 

Теперь автомобильные 
перевозки не будут 
тормозиться на границе. 


В Москве начаты 
эксплуатационные испытания 
автобусов "Икарус-435". 

В 1 996 году правительство 
города собирается 
закупить около полусотни 
новых машин. 


Президент РФ подписал указ 
"О государственной 
поддержке структурной 
перестройки и развития 
АО "КамАЗ". 

Предприятию отсрочено 
до 2000 года погашение 
задолженности перед 
госбюджетом в размере 
253,9 млрд, руб., 
выделенных для ликвидации 
последствий пожара 
на заводе двигателей. 


Наше знакомство 


Зачем легковому автомобилю 
полный привод? Со вседорож- 
никами все ясно. Им приходит- 
ся и грязь помесить, и по косо- 
горам полазать. А вот для чего 
четыре ведущих колеса призе- 
мистой шоссейной машине? 
Считается, что “конек” таких 
автомобилей - отменная устой- 
чивость и управляемость на 
грязном, мокром, обледенелом, 
заснеженном покрытии. Как го- 
ворится, в сложных дорожных 
условиях. Этот постулат мы и 
решили подтвердить или опро- 
вергнуть (если удастся). Благо, 
на улице зима - снега и льда на 
дорогах в достатке. 


действующие лица и ис- 
полнители 

Чтобы оценить сильные и 
слабые стороны полного привода, 
нужно как минимум попробовать 
на ходу автомобиль с четырьмя 
ведущими колесами, а лучше не 
один. Сказано - сделано. На за- 
снеженной площадке стоят два 
несколько похожих друг на друга 
“японца". Основное различие - 


нья “Ггшанта” помягче и пошире, 
что понравилось водителям 
крупным, а у “Легаси” пожестче 
и поуже - оптимальный вариант 
для людей средней комплекции. 
“Субару” отличает широкий диа- 
пазон продольных регулировок 
сидений - ногам просторнее. Да 
и зазор между головой и потол- 
ком несколько больше. В целом 
же серьезных претензий к рабо- 
чему месту водителя нет, что 
характерно почти для всех 
“японцев” независимо от фир- 
мы-изготовителя. 

Поговорили о схожем, а те- 
перь откроем капоты полнопри- 
водников. Здесь различия суще- 
ственные. Силовой агрегат “Ми- 
цубиси” - Ѵ-образная двадцати- 
четырехклапанная шестерка 
объемом 2,5 л - расположен по- 
перек моторного отсека. Двига- 
тель “Субару" довольно редкой 
сейчас схемы - четырехцилинд- 
ровый оппозитный рабочим объ- 
емом 2,2 л расположен вдоль ав- 
томобиля. Это позволяет упро- 
стить конструкцию трансмиссии. 
Кроме того, у оппозита неболь- 


роятность повредить масляный 
поддон меньше. Механизм газо- 
распределения “Легаси” с двумя 
клапанами на цилиндр. Уровень 
форсировки ниже, чем у двига- 
теля “Галанта” - 58 л. с. с литра 
рабочего объема против 68 
л. с. /л. Надо отметить, что на 
“Легаси” устанавливают и много- 
клапанные оппозитные моторы с 
более высокими удельными ха- 
рактеристиками. 

Второе условие, необходи- 
мое для сравнительного теста 
автомобилей с четырьмя веду- 
щими колесами, - водитель с 
большим опытом езды именно на 
легковых полноприводных. 
Сесть за руль японских автомо- 
билей и продемонстрировать их 
возможности согласился один из 
сильнейших раллистов России, 
выступающий на полнопривод- 
ных автомобилях, двукратный 
победитель трековой “Гонки 
звезд” на призы журнала “За ру- 
лем” Сергей Успенский. Немало- 
важно и то, что Сергей - руково- 


ТЕОРИЯ, ПОДТВЕРЖДЕННАЯ 
ПРАКТИКОЙ 

Представим себе скользкую 
(ледяную, снежную, мокрую) до- 
рогу, к тому же извилистую. У 
автомобиля с приводом на одну 
ось при прохождении виража до- 
статочное сцепление с покрыти- 
ем имеет только наружное по от- 
ношению к центру поворота ве- 
дущее колесо, которому прихо- 
дится передавать большой кру- 
тящий момент. Другое разгруже- 
но и находится на грани про- 
скальзывания. У полнопривод- 
ной машины в аналогичной ситу- 
ации дорогу держат минимум два 
ведущих колеса и момент рас- 
пределяется между ними, что по- 
зволяет как бы отодвинуть мо- 
мент срыва в занос. Распределе- 
нием крутящего момента по осям 
заведует вискомуфта. Это уст- 
ройство ограничивает проскаль- 
зывание ведущих колес одного 



тип кузова: “Мицубиси-Галант- 
2500 Ѵ6-24Ѵ’’ - седан, а “Субару- 
Легаси- 2,2” - универсал. 

Обе машины близки по раз- 
мерам. ‘Талант” очень элеган- 
тен, даже с претензией на изы- 
сканность, В облике “Легаси”, 
как нам показалось, главенству- 
ет рационализм. Строгие линии, 
никаких излишеств. 

Во внутреннем убранстве 
обоих “японцев" есть определен- 
ное сходство. Разница заметна 
в форме отделочных элементов. 
Содержание же (расположение 
органов управления, алгоритмы 
работы переключателей, управ- 
ление сервоприводами, прибор- 
ная информация), скорее, род- 
нит автомобили. Передние сиде- 


Демонстрация 
предельных воз- 
можностей авто- 
мобиля. “Субару- 
Легаси” в управ- 
ляемом заносе. 


“Мицубиси-Г а- 
лант” попадать в 
“скользкие” ситу- 
ации не желает: 
сорвать его не- 
просто. 


шая высота - значит, ниже, чем 
у двигателей привычной схемы, 
центр тяжести. Мотор поднят 
выше над дорогой, поэтому во- 


дитель фирмы “У-Сервис”, кото- 
рая занимается продажей и об- 
служиванием автомобилей “Су- 
бару". Дальнейшее повествова- 
ние - в основном от его лица. 


моста относительно другого. 
Стоит, допустим, передним коле- 
сам забуксовать, характеристики 
муфты изменяются и она начи- 
нает передавать больший мо- 
мент на задние колеса, предот- 
вращая пробуксовку передних. 
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Наше знакомство 


Устройство и принцип работы 
вискомуфты заслуживают от- 
дельного разговора. К этой теме 
мы постараемся вернуться. 

Теперь рассмотрим ситуа- 
цию, когда машина уже сорва- 
лась в движение боком. Для ав- 
томобиля со всеми ведущими 


вести в боковой снос всего ав- 
томобиля, а им-то (сносом) на 
полноприводниках можно упра- 
влять! 

Только не выходите за пре- 




колесами потеря сцепления шин 
с дорогой - не обязательно кри- 
тическая ситуация. В данном 
случае вслед за заносом задней 
оси не последует вращение ав- 
томобиля, как на “классике", а 
снос передней не завершится 
“улетом” по прямой, как при пе- 
реднем приводе. Общая страте- 
гия действий такова: срыв од- 
ной из ведущих осей надо пере- 


делы разумного. В конце концов 
умные термины и приведенные 
далее примеры - лишь демонст- 
рация потенциала легковых пол- 
ноприводников, а не призыв реа- 
лизовать его в полной мере на 
дорогах общего пользования. 

КАК ЭТО ДЕЛАЕТСЯ 

Зима. Под колесами ледок, 
покрытый тонким слоем свеже- 
го снега. Старт без пробуксов- 
ки, интенсивный разгон, едва 


заметный поворот руля - и “Ле- 
гаси", повинуясь команде Сер- 
гея Успенского, летит боком 
вперед, выкидывая снежный 
“шприц” из-под четырех колес. 
Внезапно универсал словно сам 
по себе перестает скользить и, 
уверенно зацепившись за лед, 
выезжает на прямую. 

Во время всех этих эволю- 
ций интенсивной работы рулем 
мы не увидели: гонщик действо- 
вал в основном педалью акселе- 
ратора. Скорость, направление 
и угол скольжения, переход от 
сноса к движению по прямой он 
регулировал, только прибавляя 
или сбрасывая газ. Трюк, прямо 
скажем, очень эффектный, но 
особое впечатление произвела 
чистота его исполнения. Дело в 
том, что нечто подобное уда- 
лось изобразить самим, испыты- 
вая “Субару-Импреза” прошлой 
зимой. Не подумайте, сравни- 
вать себя с Успенским мы не со- 
бираемся. Речь о самой машине. 
"Импреза” - автомобиль необы- 
чайно послушный, предсказуе- 
мый и безопасный. К счастью, 
ее старший брат “Легаси" эту 
добрую репутацию укрепил. 

Теперь очередь “Таланта” 
демонстрировать свои возмож- 
ности. Разница видна с первого 
взгляда. Спровоцировать занос 
куда труднее, но, наконец, авто- 
мобиль начинает сползать в сто- 
рону. Причем чем дальше, тем 
больше он поворачивается вок- 
руг вертикальной оси. Еще одна 
попытка - итог тот же. Удержать 
“Мицубиси” сложнее: в его пове- 
дении есть сходство с заднепри- 
водными машинами. Справедли- 
вости ради отметим, что это ню- 
ансы. В подобной ситуации на- 


стоящая “классика” вертелась бы 
волчком - только обороты счи- 
тай. Первые впечатления полно- 
стью подтвердились на засне- 
женном шоссе. ‘Талант" упорнее 
сопротивляется попыткам сор- 
вать его в боковой снос, но упра- 
вление им в экстремальном ре- 
жиме требует больших навыков 
и усилий, чем “Легаси”. 

Различия в поведении ма- 
шин, учитывая очень схожую 
схему трансмиссии, видимо, 
обусловлены неодинаковыми 
характеристиками подвесок и 
развесовкой по осям. 

ДЛЯ ВСЕХ И КАЖДОГО 

Все описанное выше, как 
уже говорилось, - демонстрация 
предельных возможностей маши- 
ны. Рядовой водитель так ез- 
дить, конечно, не должен - не- 
безопасно, да и хорошие навыки 
требуются. Чем же порадует 
владельца полноприводный лег- 
ковой автомобиль в повседнев- 
ной жизни? Напомним, что речь 
идет о езде зимой. 

О более надежном поведе- 
нии автомобиля со всеми веду- 
щими колесами при прохожде- 
нии поворотов уже сказано: что- 
бы вызвать снос машины, требо- 
вались преднамеренные дейст- 
вия. В обычной, повседневной 
езде к срыву машины может 
привести лишь грубая ошибка 
водителя: превышение скоро- 
сти, чрезмерно резкое обраще- 
ние с рулем или педалью газа. 

Значительно стабильней ве- 
дут себя полноприводники и при 
разгоне. В таком режиме они луч- 
ше держат дорогу и спровоциро- 
вать потерю управляемости мож- 
но опять-таки лишь намеренными 
или очень неумелыми действиями. 
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Под капотом ‘Таланта” многоклапанная Ѵ-образная “шестерка”. 


Что касается работы подве- 
ски и трансмиссии, то по дан- 
ным станций сервиса “Мицуби- 
си" и “Субару” в Москве “Га- 
лант", пробежавший по России 
более 60 000 км, потребовал за- 
мены сайлент-блоков и резино- 
вых подушек стабилизатора по- 
перечной устойчивости. На “Ле- 
гаси", пробег которого поболь- 
ше - за сто тысяч, заменяли те 
же подушки стабилизатора. 


цу. Мы же постарались расска- 
зать, что за эти деньги можно 
получить. 

Вадим КРЮЧКОВ, 
Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева 

Редакция благодарит фирмы 
“У-Сервис”, “АЗИЯ-АЛЬЯНС” 
и СП “Диамант” за предоста- 
вленные автомобили. 


Теперь поговорим о тормо- 
жении. Оба подопытных автомо- 
биля были оборудованы антибло- 
кировочной системой тормозов 
(АБС). Со своей задачей она 
справилась неплохо. Автомобили 
держали траекторию даже при 
торможении “в пол”, но... Ника- 
кая самая умная электроника не 
способна ощутимо сократить 
тормозной путь, особенно на 
льду. Наилучшее решение проб- 
лемы - шипованная резина. Что- 
бы быстрее затормозить на пол- 
ноприводном с АБС, как, впро- 
чем, на любом автомобиле, нуж- 
ны шипованные покрышки. 

“ЗА” И “ПРОТИВ” 

Так нужен ли полный при- 
вод легковому автомобилю? Ар- 
гументов “за” высказано доста- 
точно. Добавим, что многие 


Служат они около пятидесяти 
тысяч. Обращений с дефектами 
трансмиссии обеих моделей 
почти не бывает. Нелишне, 
правда, напомнить, что долго- 
вечность любого автомобиля 
очень зависит от правильной 
аккуратной эксплуатации. 

Естественно, полнопривод- 
ные машины несколько дороже 
своих аналогов с двумя веду- 
щими колесами; они конструк- 
тивно сложнее, более металло- 
емкие. Стоит ли выкладывать 
лишние денежки - решение 
принимать будущему владель- 


“зимние” свойства полнопривод- 
ных машин сполна проявляются 
и в теплое время года. Кроме то- 
го, хотя ведущих колеса четыре, 
это все-таки легковые автомоби- 
ли со всеми присущими им чер- 
тами: комфортабельные, дина- 
мичные и, как в данном случае, 
машины достаточно высокого 
класса - еще и престижные. 

Слухи о чрезмерной сложно- 
сти и малой надежности полно- 
приводных легковых автомоби- 
лей кажутся, мягко говоря, силь- 


А где же тут двигатель? Четырехцилиндровый оппозитный мотор “Субару” 
скрьп- под коллекторами и навесным оборудованием. 


но преувеличенными. Оппозит- 
ные моторы “Субару" знамениты 
надежностью и живучестью. О 
сроке службы двигателей “Мицу- 
биси” говорит тот факт, что на 
эти агрегаты для автомобилей, 
проданных в Европе, дается га- 
рантия 100 000 км пробега. 


Согласитесь, в 
оформлении рабо- 
чего места (вверху 

- “Субару”, внизу 

- “Мицубиси”) не- 
мало схожего. 


Технические характеристики 


Модель 

Параметр 

“Мицубиси-Г алант- 
2500 Ѵ6-24Ѵ'' 

“Субару-Легаси-2,2' 

Размеры (мм) и масса (кг) 

Длина 

4620 

4670 

Ширина 

1730 

1695 

Высота 

1405 

1490 

Колея 

1510/1505 

1460/1455 

База 

2635 

2630 

Снаряженная масса 

1505 

1370 

Полная масса 

1945 

1880 

Двигатель 

Расположение 

и число цилиндров 

Ѵ6 

оппозитное, 4 

Рабочий объем, см^ 

2497 

2212 

Диаметр цилиндра 
и ход поршня, мм 

83,5x76,0 

96,9x75 

Мощность, кВт/л. с. 
при об/мин 

125(170)/6000 

94(128)/5200 

Крутящий момент, Н-м 
при об/мин 

216/4000 

190/4400 

Общие данные 

Масимальная скорость, 
км/ч 

216 

195 

Время разгона о места 
до 100 км/ч, с 

8,8 

9,5 

Средний расход топлива, 
л/100 км 

10,5 

9,0 
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ло в том, что воплотить в жизнь проект “Мо- 
сквич-такси" помогают несколько известных 
зарубежных компаний. Беда любой отечест- 
венной модели - низкое качество используе- 
мых комплектующих и эксплуатационных ма- 
териалов. “Москвич", разумеется, не исклю- 
чение. Обычно недоделки устраняет за свой 
счет владелец машины. В такси этот номер 
не пройдет - автомобиль должен работать и 
приносить прибыль, времени на устранение 
врожденных дефектов у шофера не будет, 
да и вообще ремонт необходимо свести к ми- 
нимуму. Какой профессионал согласится ез- 
дить на ненадежной машине? 

АО “Москвич-такси" пошло по пути за- 
мены комплектующих на заведомо качест- 

"МОСКВИЧ"- ТАКС 



Много лет монопольным поставщи- 
ком таксомоторов был Г орьковский 
автозавод. Шашечки на борту несли 
сначала “Победа”, а позднее “вол- 
ги” разных моделей. Было, правда, 
несколько попыток использовать 
для перевозки пассажиров “москви- 
чи”. В такси потрудился “четыреста 
седьмой” (вспомните фильм “Зеле- 
ный огонек”), в середине восьмиде- 
сятых годов зеленый огонек нена- 
долго зажегся над стеклом “Моск- 
вича-2140". Но серьезной конкурен- 
ции вместительным и живучим 
“волгам” тесные московские мало- 
литражки составить не смогли. 

и вот - очередная попытка: получен 
заказ на большую партию “москвичей" в 
варианте “такси". Но на этот раз никто не 
собирается выпускать на линию автомо- 
биль с конвейера, дооборудованный толь- 
ко таксометром. 

Переделать стандартную машину в на- 
дежный таксомотор - непростая задача. 
Такси - автомобиль, призванный прино- 
сить прибыль, рабочий инструмент водите- 
ля, и требования к его надежности, долго- 
вечности, ремонтопригодности, удобству и 
простоте обслуживания несколько иные, 
чем в применении к автомобилю для част- 
ного владельца. Образно говоря, серийную 
машину, зачастую лишь проедающую хо- 
зяйские средства, надо научить зарабаты- 
вать. Адаптацией “москвичей" для работы в 
такси занялось одно из подразделений за- 
вода - АО “Москвич-такси". Нам удалось 
познакомиться с одной из модификаций - 
пикапом АЗЛК-23352-120. Расскажем чита- 
телям о том, что отличает грузовое такси 
от стандартного пикапа. 
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К сожалению, АЗЛК-23352 
способен перевезти лишь 
одного пассажира. 


венные. В пикапе, побывав- 
шем в редакции, были установлены 
свечи зажигания и масляный фильтр “Чем- 
пион", итальянский аккумулятор “Фиамм", а 
в мотор, коробку передач и систему охлаж- 
дения залиты масла и жидкость американ- 
ской компании “ипосаІ-76", сертифициро- 
ванные Росстандартом. Отметим, что это 
лишь минимальный набор. 

Программа-максимум, помимо перечис- 
ленного, предусматривает модернизирован- 
ный уфимский двигатель объемом 1 800 см^, 
электронное зажигание, стойки и амортиза- 
торы “Кони”. Последнее особенно ценно: 
ведь именно стойки - наиболее слабое звено 
в ходовой части “Москвича”. На смену шинам 


НА ПУТИ К ИДЕАЛУ 


Таксомотор непременно должен обла- 
дать приметной, броской внешностью, чтобы 
будущий пассажир сразу узнал его в плотном 
потоке машин. К наружному оформлению 
“Москвича” претензий нет - пикап и правда 
бросается в глаза. Кузов - ярко-желтого цве- 
та. На крыше кабины смонтировано огромное 
световое табло с надписью “такси”, в правом 
верхнем углу за ветровым стеклом установ- 
лен традиционный зеленый огонек, на дверях 
- наклейки с черно-белыми шашками непри- 
вычно крупного размера. Грузовая платфор- 
ма защищена от осадков высоким пластико- 
вым тентом белого цвета с двустворчатыми 
дверями. Он выполнен отечественной фир- 
мой “Автодизайн" из Набережных Челнов. 
Немаловажно, что, в отличие от традицион- 
ных пикапов с открытой платформой или ма- 
терчатым тентом, здесь двери грузового от- 
сека запираются на замок. Водитель такси 
может не опасаться хищения груза на стоян- 
ке, особенно при наличии грамотно установ- 
ленной охранной сигнализации. 

Еще одна примета времени - обилие ре- 
кламных наклеек на кузове автомобиля. Де- 
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Ми-180, зарекомендовавшим себя не с луч- 
шей стороны, придут словацкие “Матадор", 
смонтированные на легкосплавные диски 
отечественного производства. Особое вни- 
мание уделено оборудованию рабочего мес- 
та водителя: электронный таксометр, амери- 
канская радиостанция “Моторола” для слу- 
жебной связи (вместо нашего “Маяка" или 
“Льна”), съемная магнитола “Филипс" с внут- 
рисапонной активной антенной АТМ. 

СИНИЦА В РУКАХ 

Конечно, никакими ухищрениями АЗЛК- 
23352 в иномарку не превратишь. Положа 
руку на сердце, отметим, что по всем пара- 


отказал выключатель ближнего света. Тахо- 
метр почему-то начинал работать, лишь ко- 
гда отопитель основательно прогревал са- 
лон. В холодной машине стрелка категориче- 
ски не хотела трогаться с места. Конечно, 
“на максимальную скорость" такая неисправ- 
ность не влияет, но ведь мешает! Преслову- 
тые стойки передней подвески грохотали на 
каждой выбоине, автомобиль был жестким, 
словно табуретка. Признаться, хотелось бы 
поскорее сравнить его с модификацией, где 
установлены “Кони”, чтобы почувствовать 
разницу. Еще одно разочарование - повы- 
шенный расход топлива. Даже пустой пикап 
за сотню километров по городу съедал лит- 
ров 14-15. Регулировать зажигание и лезть 


щику. В прежних “сорок первых” металл кузо- 
ва нередко не выдерживал нагрузок и оплет- 
ка троса пробивала панель передка. Самое 
неожиданное, что “корзина”, диск и выжим- 
ной подшипник - “родные", заводские, ме- 
нять их на импортные пока никто не собира- 
ется. Выходит, могут и у нас сделать сцепле- 
ние как следует, если захотят. 

С основной задачей - перевозкой 
различной поклажи “Москвич” справлялся 
неплохо. Загрузка-выгрузка не доставля- 
ла хлопот, двери намного удобнее откид- 
ного борта. Водителю и пассажиру в мо- 
розные дни не было холодно - штатный 
отопитель быстро прогревал двухместную 
кабину. Иногда даже становилось жарко- 


4: ТРЕТЬЯ ПОПЫТКА 



метрам авто- 
мобиль далек от со- 
вершенства. Экземпляр, побывавший в на- 
ших руках, за неделю общения неоднократно 
показывал свой строптивый нрав. С трудом 
настроенные наружные зеркала (не работал 
механизм регулировки) на ходу сбивались. 
Для пикапа с глухой задней стенкой дефект 
серьезный, если не сказать опасный, - води- 
тель не видит, что творится у него за спиной 
и сбоку. Замки дверей то и дело заедали. Од- 
нажды в темное время не зажглись фары - 


Стоит ли покупать фургон для доставки гру- 
зов? Может, проще воспользоваться услуга- 
ми таксомотора АІЛК-23352? 


Внешний облик “Москвича” сразу дает понять 
- перед нами не просто пикап, а пикап-такси. 


в карбюратор не стали - машина чужая, да и 
гарантия еще действует. 

Несмотря на такие сюрпризы, общая 
оценка все-таки положительная - пикап-так- 
си избавился от ряда застарелых “москви- 
човских” болезней. Двигатель уверенно за- 
водился в мороз. Как ни крути - “фирмен- 
ные” свечи, аккумулятор и масло заметно 
улучшают пусковые качества уфимского 
мотора. Порадовало сцепление: ника- 
ких стуков, рывков, пробуксовок. А 
работать ему приходится в тяже- 
лом пикапег Педальна удивление- 
мягкая. Заглянули под капот. В 
том месте, где оболочка троса 
сцепления упирается в кузов, 
есть скоба-усилитель, а значит, 
не придется обращаться к свар- 


Зато поклажи в объемистый гру- 
зовой отсек можно положить на- 
много больше, чем в багажник 
обычного легкового такси. 


вата и приходилось опускать стекло. 

Словом, “Москвич-такси" сделал хоть и 
маленький, но заметный шаг по пути улуч- 
шения качества. Вероятно, с полным набо- 
ром заказного оборудования и комплектую- 
щих он будет еще лучше. На вопрос, не ста- 
нет ли слишком дорогим, в АО "Москвич-та- 
кси" нам ответили, что подорожает машина 
ненамного, а вот ее потребительские каче- 
ства возрастут ощутимо. А значит, деньги 
потенциального владельца таксомотора не 
будут выброшены на ветер. 

Вадим КРЮЧКОВ, Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева, 
Сергея Иванова 


Редакция благодарит АО “Москвич-такси” 
за помощь в подготовке материала. 
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с американским автобусом “Форд Клаб Вагон” приставка “микро” со- 
вершенно не стыкуется. По нашим понятиям, это действительно 
вагон, поставленный на шасси грузовика. От него-то он и унас 
ледовал грузоподъемность, вместимость и расход топлива. 

А от легкового автомобиля - рабочее место водителя и 
легкость управления. Ну а внешность и плани- 
ровка салона - это от автобуса. 



Рассказ о вагоне для асфальта 
начнем с внешнего облика. То, что 
машина заокеанского происхожде- 
ния, ясно с первого взгляда. Есть в 
ней присущие большинству амери- 
канских автомобилей черты гиган- 
томании. Тяжеловесный кузов по- 
сажен на большие колеса, много 
хрома в отделке, двухцветная ок- 
раска, тонированные стекла - все 
производит впечатление надежно- 
сти и солидности. Внутри ожида- 
ешь увидеть нечто столь же не- 
обычное. Но нет. Отделка данной 
модификации - из дешевых: серый 
пластик панелей и обивки, ворси- 
стый материал на полу, тканевая 
обивка сидений - никаких изысков. 
Пассажирский отсек рассчитан на 
12 человек - четыре ряда трехме- 
стных сидений. Доступ туда откры- 
вает боковая двухстворчатая 
дверь, весьма напоминающая воро- 
та депо. Сдвижной ее делать поче- 
му-то не стали, а одностворчатая 
такой же ширины, распахнувшись, 
перекроет весь тротуар. Кстати, 


навешана она на внешние петли, 
как у “Москвича” 401-й модели. 

Шагнув внутрь салона, пасса- 
жир легко попадает на первые два 
ряда сидений. Проход к задним - че- 
рез узкую щель вдоль правого бор- 
та, в которую даже щуплый человек 
протиснется с великим трудом. 

Если диваны демонтировать (а 
времени эта процедура занимает 
очень немного), автобус превратит- 
ся во внушительных размеров фур- 
гон. О его пассажирском прошлом 
теперь будут напоминать лишь раз- 
вешанные по бортам ремни безо- 


пасности. Таковые предусмотрены 
для каждого члена экипажа, на ка- 
ком бы месте он ни сидел. 

Водитель “Форда”, как и на лю- 
бом другом автобусе, трудится в 
гордом одиночестве. Переднего 
пассажира от него отделяет солид- 
ная тумба - выступающий из-под 
панели капот двигателя. Сиденье 
шофера и комбинация приборов та- 
кие же, как на легковой машине. 
Рычаг управления автоматической 
коробкой передач расположен в со- 
ответствии с американскими тради- 
циями - на рулевой колонке. 

В движении пустой автобус из- 
рядно потряхивает на колдобинах. 
Подвеска явно жестковата, зато 
пробить ее до упора вряд ли удаст- 
ся. Автоматическая трансмиссия не 
отличается идеальной мягкостью 
переключений, а при резком нажа- 
тии на педаль газа довольно долго 
решает, что же делать дальше. Но 
уж когда “додумается”... Идущую 
сзади машину сопровождения при- 
ходилось основательно помучить, 
чтобы не очень отставать от убе- 
жавшего вперед американского ло- 
комотива. В целом динамические 
качества и особенно максимальная 
скорость заокеанского автобуса 
роднят его, скорее, с хорошим лег- 

Огромный двигатель закрыт двумя капота- 
ми. Железный расположен снаружи, а пла- 
стиковый - в центре кабины, под приборной 
панелью. 
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ковым автомобилем, чем с тяжело- 
возом. Да и задумчивость коробки, 
о которой сказано выше, понятие 
относительное. 

Вообще говоря, быстрая езда 
на громадном “Форде” требует не- 
которой сноровки и осторожности. 
Подскакивая на неровностях шос- 
се, машина пытается рыскать из 



Рабочее место водителя - анатомические 
сиденья пришли на смену широким дива- 
нам. Но от подлокотников, хоть и откид- 
ных, американцы отказаться не в силах. 


стороны в сторону. Выход один - 
крепко держать руль. К счастью, 
подвеска груженого автомобиля 
работает мягче и рыскание не 
столь ощутимо. На скользкой доро- 
ге автобус держится на удивление 
Цепко. Но вот что делать нежела- 
тельно, так это резко ускоряться. 
Мощный двигатель мгновенно сор- 
вет колеса “в букс”, и “Форд” заки- 
нет корму в сторону, а отлавливать 
взбунтовавшегося мастодонта за- 
нятие нелегкое, учитывая его раз- 
меры и по-американски легкий, но 
совершенно не информативный 
руль. Короче говоря, надо помнить: 
“вагон” устойчив, но ездит все же 
по асфальту, а не по рельсам. 

И последнее: полукапотная ком- 
поновка и расположение рабоче- 
го места водителя в пределах базы - 
это то, что надо. Даже у не слишком 
опытного шофера не возникнет ярко 
выраженной “автобусной болезни” 
(свойственной, скажем, водителям 
ЛиАЗа) - раннего поворота с заез- 


дом на бордюр задними колесами. 

Основное достоинство “Форда”, 
по нашему мнению, - его много- 
функциональность. Вместительный 
автобус может быстро и без особых 
усилий стать грузопассажирским 
автомобилем или объемистым фур- 
гоном. Громоздкий, на первый 
взгляд, “Клаб Вэгон” легок в управ- 
лении и вряд ли потребует специ- 
альной квалификации от водителя. 
Малофорсированный двигатель 
(7500 см^, 250 л. с.) и крепкая ходо- 
вая часть обеспечивают большой 
ресурс. Этакий крепкий работяга, 
мастер на все руки. 

Говорят, в старину кандидата в 
работники выбирали за столом. Хо- 
рошо ест - сможет хорошо трудить- 
ся. Если судить по аппетиту (около 
20 литров на 100 километров) - знат- 
ный будет работник. Главное, чтобы 
хозяин, сделавший выбор в пользу 
“Форда”, смог его прокормить. 

Вадим КРЮЧКОВ, 
Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Вадима Крючкова 


Достоинства и недостатки в двух словах 



Высокий комфорт для водителя 
и пассажиров 

Большая грузоподъемность 
Динамика и скорость легкового 
автомобиля 
Легкость управления 


Большой расход топлива 
Затруднен обзор через внутрисалонное 
зеркало заднего вида 
Неудобный проход на задние сиденья 


Редакция благодарит фирму 
“Мега-Лада” за помощь в подго- 
товке материала. 


в жаркие дни окна автобуса 
можно приоткрыть подобно 
люку в крыше легкового авто- 
мобиля. 


Недаром в названии автобуса 
есть слово "вагон”. Его салон 
действительно напоминает по- 
езд дальнего следования. 


ЗА РУЛЕМ 3;96 21 


1 



“ПЕЖО" ДЛЯ “ГАЗЕЛИ” 

Визитная карточка. “Газель" ГАЗ- 
3302 - долгожданная российская полутор- 
ка, заполнившая пустовавшую нишу в типа- 
же грузовиков. Выпускается с 1994 года. 
Имеет несколько модификаций: бортовая 
платформа, самосвал, цельнометалличе- 
ский фургон, микроавтобус и др. Возможна 
установка 1 6-клапанного двигателя ЗМЗ- 
406 и полноприводной трансмиссии. Ниже- 
городское АО “Техносервис” комплектует 
автомобиль дизелем “Пежо-ХО-ЗТР". 

К сожалению, в нашей стране дизель- 
ного мотора такого класса пока не делают 
- пришлось выбирать среди иностранных. 
Французский 2.5-литровый дизель с турбо- 
наддувом сверхсовременным не назо- 
вешь. Однако его конструкция хорошо от- 
работана, проверена временем и допуска- 
ет установку под капот Т азели” без серь- 


езных переделок. Но основной аргу- 
мент в пользу “Пежо” - неприхотли- 
вость и долговечность двигателя, спо- 
собного выдержать все сюрпризы эксплу- 
атации в тяжелых российских условиях. 

Внешне дизельную “Газель” отлича- 
ют от бензиновых лишь по двум призна- 
кам - характерному звуку мотора и спе- 
циальному топливному фильтру возле ба- 
ка. Но это только на первый взгляд, в 
действительности конструктивных изме- 
нений больше. Чтобы состыковать дизель 
с “Газовской” коробкой передач, изготов- 
лен оригинальный картер сцепления. Да 
и само оно отличается от стандартного - 
ряд деталей позаимствован от нового 
сцепления ЗМЗ-406. Для лучшего охлаж- 
дения установлен алюминиевый радиа- 
тор ГАЗ-3102. Сразу отметим, что данный 
вариант комплектации - не окончатель- 
ный. 8 дальнейшем АО “Техносервис” 


“Волга" от “Техносервиса” на первый взгляд 3 
обычная машина. Но под капотом у нее сило- I 
вой агрегат “Ровер". 

планирует ставить на “Газель" сцепление 
фирмы іик и коробку передач 2Р. 

Оснастить дизелем “Пежо” можно лю- 
бую модификацию “Газели". Нам довелось 
посидеть за рулем обычного бортового гру- 
зовика. Первое впечатление - в машине ти- | 
хо. Работающий на холостых оборотах ди- і 
зель немногим “громче” бензинового мото- | 
ра. Пытаемся тронуться (в кузове полторы ' 
тонны балласта) - двигатель легко справ- < 
ляется со своей задачей и тут же требует ? 
второй передачи. Проводим эксперимент - 
груженый автомобиль почти так же уверен- 
но трогается и со второй. Приятное наблю- 










Ахиллесова пята отечественной автомобильной промышленно- 
сти - узкий выбор современных силовых агрегатов. Например, 
ГАЗ хотя и осваивает все новые модификации “Газели” и “Вол- 
ги”, но основным двигателем для них остается устаревший 
ЗМЗ-402. Объемы выпуска нового 1 6-клапанного мотора в За- 
волжье пока слишком малы. Сложившаяся ситуация открывает 
широкое поле деятельности серьезным тюнинговым фирмам, 
которые предлагают покупателям автомобили в нестандартной 
комплектации. О таких машинах и пойдет речь. 
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“Волга” с английским сердцем - агрегат серь- 
езный и обращения требует соответствующе- 
го. Особенно на льду. 

дение - почти нет характерных “газовских" 
рывков сцепления. Стандартная “Газель” с 
полной загрузкой при попытке тронуться 
“внатяг“ дергалась куда сильнее. 

На шоссе дизель настойчиво “просит” 
включить высшую передачу. Стандартная 
трансмиссия, рассчитанная на менее тяго- 
витый мотор, слишком "легкая” для дизеля. 
Если бензиновый двигатель базовой модели 
на низших передачах тянет достаточно уве- 
ренно, а на высших пытается “скиснуть", 
особенно на затяжном подъеме, то дизель 
сначала буквально рвет с места, и лишь 
включив четвертую передачу, удается сми- 
рить его норов. Зато езда по городу на ди- 
зельном - приятное времяпрепровождение. 
Потерял скорость - не беда, много работать 
рычагом коробки не придется, прибавил га- 
зу - и поехал. На ровном участке дороги ди- 
зельная “Газель” уверенно разгоняется на 
пятой передаче с 50 км/ч, на третьей - с 
25-30 км/ч. У “Пежо" с турбокомпрессором 



“Газель”, потребляющая в городском цикле 
1 1 ,7 л/1 00 км, а при 60 км/ч чуть больше 1 0 
литров на сотню, сильно повышает аппетит 
с ростом скорости. При 100 км/ч расход “со- 
лярки” увеличивается почти в полтора раза 
и составляет 15,7 л/100 км. Уменьшение пе- 
редаточных чисел трансмиссии понизит 
обороты двигателя и позволит ему рабо- 
тать в экономичном режиме, особенно на 
шоссе, с высокими скоростями. 

Теперь об ощущениях водителя. На ры- 
чаг коробки передач передается значитель- 
ная вибрация, но это свойственно почти 
всем дизельным машинам. К счастью, каби- 
на и рулевое колесо почти не дрожат. Ба- 
ранка начинает противно зудеть в руках не 
раньше, чем стрелка спидометра перевалит 
за отметку 100 км/ч. Но для грузовика такой 
режим движения нехарактерен. 

Последний вопрос - экономический. За 
“Г азель” с французским дизелем придется 
заплатить почти вдвое дороже, чем за обыч- 
ную. Стоит ли? Да, стоит. Коммерческий ав- 
томобиль должен работать долго и безот- 
казно, не требуя от хозяина (в том числе и 
частного владельца) чрезмерных затрат на 


ленный на “Г азели” (ЗМЗ-402 все-таки сило- 
вой агрегат легковой “Волги”), сделаем вы- 
вод - дизель прослужит значительно доль- 
ше. 

Резюме. Дизель “Газели” необхо- 
дим. Недаром ГАЗ привлекает зару- 
бежных партнеров для производства 
двигателей этого типа. Так что в пер- 
спективе полуторка должна обзавес- 
тись новым мотором. 

А сейчас наиболее приемлемый ее 
вариант с двигателем “Пежо” предлагает 
АО “Техносервис”. Конечно, такой авто- 
мобиль не лишен недостатков, которые 
фирма в ближайшем будущем планирует 
устранить, но главное - уже сегодня по- 
требитель может приобрести вполне ра- 
ботоспособный дизельный грузовик. 

“РОВЕР” ДЛЯ “ВОЛГИ” 

Визитная карточка. ГАЗ-3102 “Волга” 
- прямой потомок знаменитой “двадцать- 
четверки", выпускаемой с конца шестиде- 
сятых. Автомобиль, недавно доступный 
лишь немногим, нынче сравнялся в цене с 



не ощущаешь провала на низких оборотах, 
что зачастую свойственно таким агрегатам. 
Очевидно, это явление несколько сглажива- 
ется и очень “тяговитой" трансмиссией. 

Но все-таки другую коробку передач 
подбирают не зря. Посмотрите вниматель- 
но на характеристику мотора. С увеличени- 
ем оборотов резко повышается удельный 
расход топлива. Именно поэтому дизельная 


ремонт и эксплуатацию. Экономия расходов 
на топливо при больших среднегодовых про- 
бегах будет ощутимой, особенно с учетом 
разницы в цене “солярки" и высокооктано- 
вого бензина. К тому же дизель при правиль- 
ном обслуживании в процессе эксплуатации 
отличается большим ресурсом. “Пежо-ХО- 
ЗТР" - не исключение. Учитывая повышен- 
ную нагрузку на бензиновый мотор, установ- 



Внешние скоростные характеристики двига' 
теля “Пежо-ХО-ЗТР”. 


“Г азель” с пересаженным сердцем - внешних 
отличий от стандартной машины не заметно. 

некоторыми моделями ВАЗа. Несмотря на, 
мягко говоря, не первой свежести конст- 
рукцию, “Волга” прославилась редкой жи- 
вучестью. АО ‘Техносервис" устанавливает 
на легковые автомобили Г АЗ силовые аг- 
регаты (двигатель, сцепление, коробку пе- 
редач) английской фирмы “Ровер”. 

Кто бы мог подумать, что номенкла- 
турная “баржа" станет чуть ли не народным 
автомобилем! Большая, вместительная, 
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Английский “Ровер" 
под капотом россий- 
ской “Волги”. 


Французский дизель 
“Пежо-ХВ-ЗТР” в мо- 
торном отсеке горь- 
ковской полуторки. 



долговечная и все еще 
престижная машина по 
относительно умеренной 
цене прельщает многих. 

Кроме того, “волги” по- 
прежнему несут служеб- 
но-представительские 
функции и трудятся в та- 
кси. Одно плохо - ходо- 
вые качества со стан- 
дартным мотором остав- 
ляют желать лучшего. 

На часть машин, правда, 
устанавливают совре- 
менный двигатель ЗМЗ- 
406. Но агрегат этот по- 
ка выпускается малыми 
сериями и потому дорог. Альтернативный 
вариант - комплектацию силовым агрега- 
том зарубежного производства - предлага- 
ет фирма “Техносервис” совместно с АО 
“ГАЗАТО”. Под капотом автомобиля ГАЗ- 
3102 (или -31029, но с дисковыми передни- 
ми тормозами) двухлитровый 16-клапанный 
двигатель с распределенным впрыском то- 
плива “Ровер-Т16 МРГ' со сцеплением и пя- 
тиступенчатой коробкой передач Н380. О 
коробке разговор особый: она полностью 
синхронизирована, в том числе передача 
заднего хода, а для смазывания под давле- 
нием служит масляный насос. Вдобавок за- 
правляют коробку не обычным трансмисси- 
онным маслом, а специальным - “^ЕXР10N” 
для автоматических коробок передач. Мак- 
симальный передаваемый момент - 380 
Н м - цифра внушительная. Учитывая, что 
максимальный крутящий момент двигателя 
180 Н м, выходит - коробка работает впол- 
силы и на “Волге" станет практически веч- 
ным агрегатом. 

В моторном отсеке переделанной “Вол- 
ги” на редкость просторно - “роверовский” 
двигатель намного короче “родного”, В сис- 
теме охлаждения - вентилятор с электро- 
приводом. В трансмиссии - оригинальный 
карданный вал с промежуточной опорой и 
крестовинами от “Газели". В салоне иную 
“начинку” автомобиля выдает расположе- 
ние рычага коробки. Он сильно сдвинут на- 
зад по сравнению со штатным “волговским”. 
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в систему выпуска, которая на стандартной 
машине отличается резким звуком, введен 
дополнительный резонатор. 

Теперь - на дорогу. Вспомнив, как ез- 
дят на обычной “Волге”, быстро переходим 
на высшую передачу, и... двигатель скиса- 
ет, Оказывается, у “Ровера” другой харак- 
тер и стиль езды здесь ближе к “жигулев- 
скому” - “англичанин” любит высокие обо- 
роты. Приспособившись к новому силовому 
агрегату, получаешь массу впечатлений. 
Степенный, по общему мнению, автомобиль 
“стреляет” со светофора, как из рогатки, - 
его провожают удивленными взглядами и 
владельцы “вазовских” “восьмерок", и води- 
тели престижных иномарок. Прекрасная ди- 
намика, немалый запас мощности при обго- 
не плюс хорошие тормоза - основные козы- 
ри этой машины. Еще один плюс - высокая 
средняя скорость на трассе. Хотя выжи- 
мать из “Волги” с “Ровером” максимально 
возможные 180 км/ч, вряд ли разумно. Уже 
после ста сорока на спидометре она начи- 
нает “плавать” по дороге, да и слишком за- 
медлена реакция машины на движения ру- 
лем. Зато какую крейсерскую скорость ни 
держи - 90 или 120 км/ч, душу греет созна- 
ние, что есть еще хороший запас для быст- 
рого обгона или перестроения. 

Поскольку знакомство происходило зи- 
мой, у нас сложилось мнение, что столь 
резвому автомобилю шипованные покрыш- 
ки просто необходимы. Прежде всего из со- 


ображений безопасности. Неопытному или 
самоуверенному водителю “Волга” с анг- 
лийским сердцем ошибок не простит - чуть 
передавил газ и занос неизбежен. 

Кроме силового агрегата, клиент мо- 
жет заказать массу дополнительного обо- 
рудования - от молдингов и пластиковых 
подкрылков-локеров до кожаной обивки са- 
лона, предпускового подогревателя двига- 
теля и кондиционера. Нам довелось про- 
ехаться в богато оборудованной “Волге”: 
обивка из вишневого велюра, вставки под 
дерево на панели приборов и дверях, тони- 
рованные стекла, электростеклоподъемни- 
ки, аудиосистема, сигнализация, зеркала 
улучшенной конструкции. За рулем какой 
машины сидишь, напоминала разве эмбле- 
ма Г АЗа на “волговской” баранке. 

Очень хотелось бы получить в компле- 
кте с “роверовским” двигателем тахометр. 
Установка этого прибора планируется, он 
заменит на панели приборов часы. Что ка- 
сается механических узлов, задняя опора 
силового агрегата от ГАЗ-24-10 вскоре ус- 
тупит место опоре оригинальной конструк- 
ции. В ближайших планах - установка газо- 
наполненных амортизаторов. 

Основные заказчики “Волги” с “Рове- 
ром” (надо сказать, “пересадка сердца” об- 
ходится в 46 млн. рублей, а вся машина сто- 
ит около 100 млн.) - юридические лица, не 
желающие изменять привычке к “газовским” 
машинам. Есть и частные лица, которые ди- 
лемму “иномарка или отечественный авто- 
мобиль” решили по-своему: “Волга”, но с анг- 
лийским сердцем. Так спится чуть спокой- 
ней, и ремонт подешевле, в том числе неиз- 
бежные в наше время жестяные работы. 

Резюме. Старушку “Волгу” рано 
сбрасывать со счетов. Наряду с при- 
вычными машинами выпускается ва- 
риант с более мощным и современным 
двигателем ЗМЗ-406. Именно ему со- 
ставит серьезную конкуренцию (в том 
числе и по цене) автомобиль с англий- 
ским силовым агрегатом. 

Краткая техническая характеристика 

ГАЗ-3102 с двигателем “Ровер” 

(в скобках - отличающиеся характери- 
стики с двигателем ЗМЗ-402) 

Число и расположение цилиндров - 4, ряд- 
ное; количество клапанов на цилиндр - 4 (2); 
диаметр и ход поршня - 84,5x89 
(92x92) мм; рабочий объем - 1994 (2445) см^; 
степень сжатия - 10 (8,2); мощность - 
140 л, С./103 кВт при 6000 об/мин (102 Л.С./75 
кВт при 4500 об/мин); максимальный крутя- 
щий момент - 180 Н-м при 4500 об/мин 
(181 Н м при 2600 об/мин); максимальная ско- 
рость - 180 (152) км/ч; время разгона с места 
до 100 км/ч - 11 (17) с; расход топлива при 
90 км/ч - 9,5 (12) л/100 км, 

Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Вадим КРЮЧКОВ 
Фото Владимира Князева 

Редакция благодарит АО “Техносервис” 
за помощь в подготовке материала. 
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Техника 

Вазовские "каблучки" 



Сколько ни говори "халва” - во рту 
слаще не станет. Эта восточная муд- 
рость, пожалуй, наиболее точно ха- 
рактеризует ситуацию на отечест- 
венном рынке пикапов и фургонов 
грузоподъемностью около 500 кило- 
граммов. АЗЛК-2335, -2901, ФѲК'2302 
“Бизон" и “Бурлак” из Нижнего Нов- 
города либо поступают в продажу в 
мизерном количестве, либо путеше- 
ствуют с выставки на выставку в ка- 
честве опытных образцов. К сожале- 
нию, реальной альтернативы "каб- 
лучку” ИЖ-2715 пока нет. 

Но это пока. На наших дорогах не- 
пременно появится новый “каблучок”. В 
научно-техническом центре Волжского 
автозавода на базе ВАЗ-2104 недавно 
созданы два грузовичка ВАЗ-2704 и 
ВАЗ-2304. Оказывается, хорошо зареко- 
мендовавшие себя узлы и агрегаты лег- 
ковых “Жигулей" классической компо- 
новки прекрасно подходят для неболь- 
ших развозных фургонов и пикапов. 

Подобные переделки - не редкость 
за рубежом. Причем бывает, что выпуск 
морально устаревшей базовой модели 
уже прекращен, а ее грузовая версия 
еще долго пользуется устойчивым спро- 
сом. Почему бы и нашей, далеко не са- 
мой передовой по конструкции “четвер- 
ке” не обрести вторую жизнь? 

Пикап ВАЗ-2304 предназначен 
только для перевозки грузов. В задней 
части просторного кузова откидной 
борт. Для защиты поклажи от осадков 
пикап комплектуют съемным тентом. 


Кроме того, автомобиль оборудован но- 
выми комбинированными фонарями. 
Задние фонари ВАЗ-2304 меньше, чем у 
“четверки”, и почти не сокращают шири- 
ну грузовой площадки. 

Цельнометаллический фургон ВАЗ- 
2704 - грузопассажирская модифика- 
ция. Потребность в таких машинах ве- 
лика. Универсальный автомобиль - 
мечта семей со средним достатком, 
сервисных служб, небольших ремонт- 
ных бригад и т. д. Задний отсек ВАЗ- 


Технические характеристики 


Модель 

Параметрѣ 

ВАЗ-2704 

фургон 

ВАЗ-2304 

пикап 

Длина, мм 

4115 

4115 

Высота, мм 

1905 

2020 

Площадь 

грузового отсека, м^ 

1,7 

1,7 

Объем 

грузового отсека, м^ 

2,21 

2,21 

Количество мест 

2 

6 


2704 снабжен двустворчатой дверью, 
причем одна створка значительно 
шире другой. Для размещения крупно- 
габаритного груза потребуется от- 
крыть обе, а для посадки-высадки пас- 
сажиров достаточно и одной. В боко- 
вины и двери фургона врезаны стек- 
ла, внутри вдоль бортов установлены 
откидные сиденья для четырех чело- 
век. Потолок высокий - конечно, в 
полный рост не выпрямишься, но и 
сгибаться в три погибели не придется. 
Светотехника автомобиля такая же, 
как у ВАЗ-2304. 

Когда новинки появятся в продаже? 
Ориентировочно - в конце нынешнего, в 
начале следующего года. Сейчас пол- 
ным ходом идет подготовка к производ- 
ству. Выпускать автомобили будет фир- 
ма “ВАЗ-Интерсервис”. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото Владимира Князева 



Как видите, кузов пи- 
капа вполне пригоден 
для крупногабарит- 
ных предметов. 


Г рузопассажирский 
фургон - скромная 
отделка, минимум 
комфорта, но боль- 
шая вместимость. 
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Наше знакомство 



кгс-м) остались практически неизменными. 

И “Нива” совершенно избавилась от 
своего недостатка - невозможности или, 
во всяком случае, неудобства езды “вна- 
тяг“, при минимально устойчивых оборо- 
тах. Тяжелый автомобиль уверенно едет и 
разгоняется на прямой передаче с 40 км/ч! 
Что касается остальных свойств - вот зая- 
вленные уфимцами данные для ВАЗ-21 29 с 
двигателем УЗАМ-3320 (в скобках - пока- 
затели с “родным" мотором 1,7 л): макси- 
мальная скорость - 145 (132) км/ч; разгон с 
места до 1 00 км/ч -14 (25) с; расход топли- 
ва при скорости 90 и 1 20 км/ч и 
в условном городском цикле - 
8. 10 и 14 (10,3, 11,8 и 12,3) 
л/100 км соответственно. Впе- 
чатляет, не правда ли? 


Говорят, эта надпись на задней 
двери “Нивы" немало повеселила 
вазовцев. 


Когда нам надоело ездить “внатяг", попробо- 
вали “раскрутить” двигатель и “прыгнуть”. 
Получилось! 














Читатели “За рулем” уже знают новый 
двухлитровый двигатель Уфимского за- 
вода автомобильных моторов (ЗР, 1996, 
№ 2). О несколько неожиданном его 
применении рассказывают наши кор- 
респонденты, побывавшие в Башкирии. 

Традиционно УЗАМ работал на “Моск- 
вич” - будь он столичным или ижевским, не- 
важно. Г лавное, что для остальных автомо- 
бильных заводов предприятие, относившее- 
ся к Минавиапрому, не могло, да и не хоте- 
ло ничего делать. Нельзя сказать, что авто- 
пром отвечал Уфе взаимностью - так, в се- 
редине восьмидесятых, когда ВАЗ подгото- 
вил на конкурс перспективный двигатель 
для АЗЛК, “Ижмаша” и себя, производить 
его планировали и на УЗАМе - но не сложи- 
лось. Почему - об этом как-нибудь расска- 
жем особо, а сейчас отметим, что, пока не 
грянул гром, мужики в Уфе продолжали де- 
лать старенький полуторалитровый мотор 
для нужд АЗЛК и “Ижмаша”. 

Но вот готов двухлитровый двигатель. 
Правда, основной потребитель УЗАМа - АО 
“Москвич” не проявило особой радости, 
предпочитая искать моторы на стороне - то 
в Аргентине, то в Германии. Конечно, двига- 
тель УЗАМ-3320 вовсе не востребованным 
не окажется - многие автолюбители, со- 
блазнившись высокими показателями, со- 
стыкуют его на своих “москвичах” с преж- 
ней. хотя и не рассчитанной на большие на- 
грузки трансмиссией, как сделали мы. Нас- 
колько это повлияет на ее срок службы - 
покажет время. А кому еще пригодится 
двухлитровый мотор? 

“Уазику” и “Волге” он маловат, “Жигу- 
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лям”, наоборот, велик, а как насчет “Нивы”? 
В самый раз, особенно удлиненной, решили 
уфимцы и приступили к работе. Непосредст- 
венным исполнителем стала уже знакомая 
читателям ЗР фирма “Мастер-мотор”, выпу- 
скающая измененные “резвые” распредва- 
лы (см.ЗР, 1995, №4). 

Опыт установки двигателя УЗАМ в мо- 
торный отсек “Жигулей” уже был - в восьми- 
десятые годы башкирские моторы пробова- 
ли ставить на “лады" для Китая. Ни о какой 
массовости речь не шла, но худо-бедно тех- 
нологию отработали и кстати о ней вспомни- 
ли. УЗАМ, будучи заказчиком, предоставил 
двигатель, из Тольятти пригнали ВАЗ-2129 и 
приступили к “пересадке сердца". 

Поддон картера пришлось доработать - 
он упирался в передний мост. Оригиналь- 
ные опоры двигателя, картер сцепления, 
приемная труба. Шкив привода вентилятора 
уменьшили - чтобы поднять его обороты и 
тем улучшить охлаждение “родного” радиа- 
тора “Нивы”. Его пришлось подвинуть впе- 
ред, доработав лонжероны. 

От прерывателя-распределителя, не 
защищенного от воды и грязи на “Москви- 
че”, а на “Ниве” - особенно, отказались в 
пользу микропроцессорной системы зажи- 
гания (МПСЗ, подробно о ней см. ЗР, 1994, 
№ 1), разработанной новополоцким заво- 
дом “Измеритель", И, конечно, специализи- 
рующиеся на кулачковых валах исполните- 
ли работ установили оригинальный рас- 
предвал. По сравнению с серийным он 
обеспечил больший момент при понижен- 
ных частотах вращения коленвала, макси- 
мальные же показатели мощности (пример- 
но 100 л. с.) и крутящего момента (16,5 


Проверять эти показатели мы не стали, 
а просто полдня поездили на двухлитровой 
“Ниве”, В Уфе уже многим известно о длин- 
ной вишневой машине, получившей прозви- 
ще “бешеная “Нива", точно характеризую- 
щее темперамент автомобиля. Действи- 
тельно, соседей по движению мы оставляли 
за спиной играючи. А если не торопиться, 
передачи можно переключать через одну - 
тяги мотора хватает. Как ведет себя авто- 
мобиль на трассе, хорошо иллюстрируют 
слова его испытателя: “Соревнуясь с “де- 
вятками", не отстаю на равнине, обгоняю их 


в горку и только на спусках они выходят 
вперед”. И наконец, родная стихия “Нивы” - 
бездорожье; в его роли выступил пустын- 


ный пляж с песком пополам с гравием и 


глиной. Хорошенько за- 
копавшись, пробуем вы- 
браться. Чтобы не сор- 
вать колеса в буксова- 
ние, не нужно жечь, как 
обычно, сцепление - 
чуть даем газу и смело 
отпускаем педаль. В 
“тракторном” режиме 



Так разместился двига- 
тель УЗАМ-3320 под капо- 
том “Нивы”. Теперь запа- 
ске там места не остает- 
ся - ведь воздушный 
фильтр, карбюратор, впу- 
скной коллектор распо- 
ложены справа от двига- 
теля (на двигателе ВАЗ - 
слева). Коробочка с жел- 
той наклейкой на полке 
моторного отсека - блок 
управления МПСЗ. 








После выступления журнала 


легко выбираемся из песчаной ловушки. Да 
что там говорить - больший запас тягового 
усилия оказался “Ниве” очень кстати. В об- 
щем, порезвившись на автомобиле вволю, 
считаем на сегодня этот двигатель наибо- 
лее соответствующим особенностям “Нивы", 
прежде всего длиннобазной. 

Надо сказать, и вазовцы, познакомив- 
шиеся с машиной, остались довольны - пре- 
жде всего тяговитостью мотора “внизу” и 
быстрой его “раскруткой". 

Но... трансмиссия "Нивы" слаба для 
двухлитрового мотора! Обидно, да? И руко- 
водство ВАЗа, зная уфимские проблемы с 
качеством, и собственные - с длинной “Ни- 
вой", недоверчиво отнеслось к проекту... 
Все же несколько замечаний. 

ВАЗ-2121 в свое время неспроста полу- 
чился столь коротким. База была предель- 
ной для такого полноприводного автомоби- 
ля с двигателем ВАЗ-2106 и агрегатами 
трансмиссии ВАЗ-2101. Осмелимся предпо- 
ложить, что заложенный в свое время запас 
прочности довольно велик. 

Пока единственный экземпляр двух- 
литровой “Нивы" проехал по Уфе и окре- 
стностям 12 тысяч километров без ма- 
лейших поломок в трансмиссии - посмот- 
рим, что будет дальше. 

В конечном итоге, решать должен по- 
требитель. И если вдруг на ВАЗ-2129, 
-21213, -2131 с двигателем УЗАМ-3320 бу- 
дет спрос - Бог с ней, с трансмиссией! Если 
человек ради лучших ездовых свойств го- 
тов мириться с тем, что сцепление станет 
менее долговечным - почему бы не дать 
ему такую машину? Тем более что силами 
дочерних фирм или организаций ВАЗа и 
УЗАМа наладить производство подобной 
“Нивы”, уверены, легче, чем убедить АЗЛК 
выпускать “Москвич” с двигателем УЗАМ 
объемом 2 л и усиленным сцеплением. 

Будет очень жаль, если двигатель 
УЗАМ-3320 не найдет себе потребителя в 
России, а где-нибудь в Китае появятся двух- 
литровые “нивы”... 

Антон ЧУЙКИН, 
Вячеслав СУББОТИН 



“КОЛЬЦО - ДЕТАЛЬ НЕПРОСТАЯ ” 

в четвертом номере журнала за прошлый год под таким заголовком был опубликован ма- 
териал С. Гераськина, посвященный пригодности поршневых колец различных предпри- 
ятий и компаний. Он вызвал живой отклик у отечественных производителей поршневых 
колец, в частности в Мичуринске и Ставрополе. Г оворят, что их незаслуженно задели. По 
утверждениям самих предприятий, они делают кольца по качеству и конструкции не хуже 
тольяттинских, более того - на уровне упомянутых в статье зарубежных - “Гетце”, “Ма- 
ле” и т. д. Так ли это на самом деле - покажут мотор, время и кошелек автолюбителя, ко- 
торый купит такие поршневые кольца. Тем не менее, отрадно, что заводы стали радеть за 
качество своей продукции и за нас с вами, господа автолюбители. Поэтому приводим с 
сокращениями ответы заводчан на нашу статью и мнение одного из потребителей этих 
колец - станции технического обслуживания “Автосервис” в Муроме. 


СТАВРОПОЛЬСКИЙ ЗАВОД 
ПОРШНЕВЫХ КОЛЕЦ (АО “СТАПРИ") 

Крайне удивило работников нашего 
завода утверждение С. Гераськина о том. 
что “кольца из Ставрополя. Мичуринска. 
Костромы, Одессы, Перми, как показывает 
опыт автолюбителей, нарезаны чуть ли не 
из водопроводных труб". Автор, видимо, 
поставил перед собой цель сделать рекла- 
му продукции ВАЗа. а заодно решил поло- 
жить на лопатки конкурентов. 

Ставропольский завод уже 40 лет про- 
изводит кольца для тракторов, автомоби- 
лей и мотоциклов. С 1 978 года мы сотруд- 
ничаем с фирмой “Гетце" (Германия). Ис- 
пользуем ее новейшие технологии механи- 
ческой обработки, хромирования и т. д. 
Есть у нас и хорошее оборудование - 
фирм “Шердель”, “Г етце", “Блайзберг", 

Волжский автозавод все сам делать 
не может, а потому привлекает для про- 
изводства запасных частей иные пред- 
приятия. Мы среди таких заводов. Кольца 
АО “СТАПРИ” регулярно тестируют на 
ВАЗе - они соответствуют всем требова- 
ниям. А потому у нас есть разрешение на 
поставку колец для запчастей моторов 
ВАЗа. Все это позволило нам приблизить- 
ся к мировым стандартам качества. Под- 
тверждение тому - снижение угара кар- 
терного масла, увеличение моторесурса 
двигателя, равно как и пробега автомо- 
биля после установки колец “СТАПРИ" до 
120 тысяч километров и более. 

МИЧУРИНСКИЙ ЗАВОД 
ПОРШНЕВЫХ КОЛЕЦ 

В 1994 году наш завод пережил тяже- 
лое время - он долго стоял. Неплатежи, раз- 
рыв связей с поставщиками сырья только 
ухудшали положение. Но в следующем. 
1995-м, дела пошли на поправку. На пред- 
приятии сменилось руководство, укрепили 
состав специалистов и восстановили дого- 
ворные отношения со смежниками. Резуль- 
татом стал рост производства. 

Наши работники, поддерживая сложив- 
шиеся традиции, честь и марку завода, с вы- 
сокой ответственностью относятся к качест- 
ву выпускаемой продукции. С ВАЗом заклю- 
чили договор на "выдачу разрешения о по- 
становке на производство комплектов порш- 


невых колец двигателей ВАЗ-2106, 
ВАЗ-2108, ВАЗ-21 083 с хромированным мас- 
лосъемным кольцом". Для этого тщательно 
подготовили оборудование, разработали 
оригинальную технологию и закупаем пере- 
довой иностранный инструмент. 

Как видите, у нас не все так плохо, 
как пишет автор статьи "Кольцо - деталь 
непростая”. Похоже, он просто хотел при- 
низить авторитет завода и тем сократить 
спрос на наши кольца. 

КООПЕРАТИВ “АВТОСЕРВИС”, 

МУРОМ ВЛАДИМИРСКОЙ ОБЛАСТИ 

Еще в 1985 году, когда мы только на- 
чинали работать, возникли проблемы с от- 
ремонтированными моторами, в которые 
мы ставили поршневые кольца Мичурин- 
ского завода. Для примера приведем толь- 
ко один характерный случай. 

Как-то раз мы перебирали мотор 
ВАЗ-21 03, В его поршнях разрушились пере- 
мычки между кольцами - следствие детона- 
ции от применения “76-го’’ бензина. Постави- 
ли новые поршни, мичуринские кольца, со- 
брали мотор и установили на стенд для про- 
верки согласно "вазовской” инструкции. Ров- 
но через 10 минут мотор заклинил. Пришлось 
его вновь разбирать, чтобы выяснить причи- 
ну. Дело было в кольцах, состояние которых 
изумило. Они почему-то посинели, а зазор в 
замке исчез напрочь - концы колец захле- 
стывали друг друга на миллиметр. 

Вскоре мы решили вовсе отказаться от 
мичуринских колец. Правда, не каждому на- 
шему клиенту были по карману изделия 
других предприятий (особенно иностран- 
ных). Мы сделали оправку и перед установ- 
кой обрабатывали в ней мичуринские коль- 
ца. доводя их до кондиции - размеры новых 
колец сильно различались. Но и после это- 
го в нашей практике моторы не “ходили" 
больше 20 тысяч километров. 

От редакции. Приведенное выше письмо 
одного из потребителей свидетельству- 
ет, что наш автор С. Гѳраськин, к сожа- 
лению. не одинок в своей оценке. Одна- 
ко мы вовсе не ставили и не ставим це- 
лью “вымазать дегтем ” отечественных 
изготовителей и будем только рады, ес- 
ли все. о чем они сообщили, принесет 
пользу, автомобилистам. 
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ШМОВНЛШР- 

ЭШТРШАЯ 

"СЕКРЕТКА" 

Нередко современные технологии дают вторую жизнь старым, 
как мир, идеям. Яркий пример - противоугонные системы типа 
“иммобилайзер”, получившие широкое распространение и в на- 
шей стране, и за рубежом. Ведь за труднопроизносимым назва- 
нием скрывается, по сути, набор “секретных тумблеров” с элек- 
тронным управлением для прерывания нескольких электроце- 
пей автомобиля. 


тируют в укромном месте. 
Обычно корпус неразборный, из 
ударопрочного пластика. В луч- 
ших моделях электронику упако- 
вывают в герметичную сталь- 
ную капсулу, да еще заливают 
специальной резиной. Такое ис- 
полнение оболочки иммобилай- 
зера называют бронированным. 
Если злоумышленнику повезет 
и он все же отыщет блок управ- 
ления, то добраться до начинки 
ему будет очень трудно. 

Еще сложнее определить, 
что же в автомобиле заблокиро- 
вано. Все силовые провода, 
подведенные к прерывающим 
реле, одного цвета. Маркируют 
только хвостики их оплеток, ко- 
торые при установке сторожа 
на машину зачищает монтаж- 
ник. Восстановить разомкнутую 
цепь вор не сможет, да и обре- 


цов, практически к любому 
разъему можно подобрать от- 
ветную часть с перемычками. 
Если уж вам достался подобный 
иммобилайзер, постарайтесь 
упрятать корпус с реле и про- 
цессором особенно тщательно. 

Все иммобилайзеры пере- 
ходят в режим защиты от угона 
автоматически - через несколь- 
ко секунд после того, как будет 
выключено зажигание. А вот 
конструкцию систем управления 
для снятия комплексов с охраны 
фирмы-изготовители реализуют 
разными способами. 

Кнопочный пульт обычно 
располагают в салоне на вид- 
ном месте. Пользоваться им 
просто - водитель садится в ма- 
шину и набирает пальцем нуж- 
ную комбинацию цифр. Досто- 
инства метода таковы. Сущест- 



ГО 

I ■ н спомним прин- 
I ■ ■ цип работы при- 

I Ш Ш митиѳной “сек- 
ретки". С помо- 
щью спрятанной 
в укромном месте кнопки можно 
разомкнуть любой провод: от- 
ключить “массу”, блокировать 
катущку зажигания, обесточить 
коммутатор или стартер. А что- 
бы окончательно запутать угон- 
щика, неплохо бы прерывать 
все эти цепи одновременно. Но 
вряд ли кто-нибудь согласится 
перед каждым запуском двига- 
теля включать четыре или пять 
тумблеров, запрятанных по все- 
му салону. Иное дело - некий 
общий “рубильник”, удобный в 
эксплуатации для владельца ма- 
шины и недоступный для зло- 
умышленника. Подобный прин- 
цип и заложен в основу проти- 
воугонных иммобилайзеров. О 
том, как он реализован техниче- 
ски, расскажем подробнее. 

В зависимости от модели в 


схеме иммобилайзера есть от 
двух до шести электромагнит- 
ных реле. Каждое обслуживает 
отдельный канал прерывания. 
Реле-то и выполняют функцию 
“секретных” тумблеров, то есть 
размыкают те или иные элект- 
роцепи. Обычно в автомобиле 
блокируют стартер, аппаратуру 
управления впрыском топлива, 
электромеханические бензона- 
сосы, катушки в контактных си- 
стемах зажигания, коммутато- 
ры в электронных, бортовые 
компьютеры и т. д. 

Процессор - мозг всего ох- 
ранного комплекса - представ- 
ляет собой печатную плату с 
электронными микросхемами. 
Он включает - выключает реле, 
формирует команды сигналь- 
ным устройством и принимает 
коды от систем управления. 

Реле и процессор тщатель- 
но прячут от любопытных глаз - 
они находятся в общем корпу- 
се, который, как правило, мон- 
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Иммобилайзер “Лазер- 
лайн-995” с электронным 
ключом управления. 


“Сирио-42’' - иммобилай- 
зер с двумя каналами 
прерывания. 


Так выглядит начинка 
сигнализации "Лазер- 
лайн-996” с встроенным 
иммобилайзером. 



зать провода иммобилайзера 
бессмысленно - двигатель все 
равно не заработает. Отметим, 
что следует отдавать предпоч- 
тение тем системам, в которых 
силовые провода уходят непо- 
средственно внутрь корпуса. 
Модели, где они соединяются с 
реле через разъем на входе в 
блок управления, преступнику 
преодолеть легче. В конце кон- 


вуют два кода - “пользователь” 
и “мастер". Если на автомобиле 
ездят несколько человек, то хо- 
зяин сообщает им последова- 
тельность “пользователь", спо- 
собную только разблокировать 
двигатель. Код “мастер" извес- 
тен лишь самому владельцу. С 
его помощью можно совсем от- 
ключить иммобилайзер или, 
войдя в режим программирова- 



ния, сменить комбинацию "поль- 
зователь". Недостаток пультов: 
набор цифр порой отнимает 
слишком много времени, что мо- 
жет вызвать недовольство ок- 
ружающих. Например, при отъ- 
езде от бензоколонки. 

Радиобрелок, такой же, 
как в обычных сигнализациях, 
значительно удобнее кнопочно- 
го пульта. Он позволяет легко 
управлять охранным комплек- 
сом даже на значительном уда- 
лении от машины. Однако ра- 
диокод можно перехватить, за- 
писать и воспроизвести. Систе- 
мы с дистанционным управлени- 
ем дороже. Кроме того, перио- 
дически требуется заменять ба- 
тарейку в брелоке, а это допол- 
нительные траты. Если на авто- 
мобиле помимо иммобилайзера 
смонтирована сигнализация, то 


Функциональная блок-схема иммо- 
билайзера: 1 - корпус; 2 - блок упра- 
вления; 3 - прерывающие реле; 4 - 
разъем; 5 - прерывание для катушки 
зажигания; 6 - прерывание для стар- 
тера; 7 - прерывание для коммутато- 
ра; 8 - управляющий выход на элек- 
тронную сигнализацию; 9 - дополни- 
тельная сирена; 10 - сигнальный све- 
тодиод; 11 - кодовый пульт; 12 - ра- 
диобрелок; 13 - электронный ключ. 


на связке ключей появятся сра- 
зу два брелока, что осложнит 
процедуру снятия с охраны. 

В некоторых иммобилайзе- 
рах предусмотрен специальный 
выход для подключения к тра- 
диционному автосторожу в слу- 
чае совместной работы. Тогда 
оба комплекса принимают ко- 
манды с пульта дистанционного 
управления сигнализацией. Та- 
кое решение, конечно, упроща- 
ет жизнь владельцу машины, но 
для надежной защиты от угона 
все же лучше, чтобы основная 
охранная система и иммобилай- 
зер отключались независимо 
друг от друга. 

Оптимальный и наиболее 
распространенный способ упра- 
вления иммобилайзером - 
электронный ключ. Его встав- 
ляют в специальный разъем. 


смонтированный на панели при- 
боров, процессор считывает 
код, “зашитый" в электронных 
схемах ключа, и формирует ко- 
манду управления. Контактный 
метод хорош тем, что исключа- 
ет возможность перехвата 
шифра. Подделать электронный 
ключ практически невозможно: 
современные микросхемы поз- 
воляют закодировать миллионы 


вариантов комбинаций. Еще од- 
но положительное качество 
ключей в том, что они не содер- 
жат батареек, почти не изнаши- 
ваются, стойки к воздействиям 
влаги, их трудно разрушить ме- 
ханически при падениях, слу- 
чайных ударах и т. д. 

Непременный атрибут любо- 
го иммобилайзера - сигналь- 
ный светодиод. Владелец с его 
помощью узнает, в каком состо- 
янии находится система в дан- 
ный момент времени, а зло- 
умышленник, увидев мигание 
светодиода, поймет, что автомо- 
биль под охраной. В дополнение 
к световой индикации некоторые 
фирмы комплектуют свои изде- 
лия автономными сиренами. В 
отличие от подобных устройств 
в сигнализациях, они молчат при 
порывах ветра, ударах по кузо- 
ву, проникновении в салон. Но 
стоит вору включить зажигание, 
как сирена иммобилайзера нару- 
шит тишину громким завывани- 
ем. Полезная штука: ведь угон- 
щик, разрушивший основной ох- 
ранный комплекс, обычно счита- 
ет, что автомобиль уже не спо- 
собен “подать голос", но тут, не- 
ожиданно для него, сработает 
второй рубеж защиты. 

Так что же установить на 
автомобиль - сигнализацию или 
иммобилайзер? Автомобилисты 
Европы все более отдают пред- 
почтение последним. Они деше- 
вле, надежнее, не нарушают по- 
кой граждан в ночное время, не 
блокируют двигатель на ходу и 
при этом предотвращают угон 
надежнее традиционных сигна- 
лизаций. В продаже появился 
даже отдельный класс уст- 
ройств с рабочим напряжением 
24 вольта для грузовиков. 

В нашей стране, правда, ус- 
ловия специфические: важно не 
только защитить от хищения 
машину в целом, но и предот- 
вратить кражу колес, аккумуля- 
тора, наружных зеркал, радио- 
аппаратуры и т. д. Поэтому ис- 
пользуйте и сигнализацию, и 
иммобилайзер. Пусть элек- 
тронный автосторож с богатым 
набором чувствительных датчи- 
ков и сиреной оповещает вла- 
дельца о попытке угона или 
взлома. У иммобилайзера дру- 
гая задача - разорвать как 
можно больше цепей и тем са- 
мым предотвратить пуск двига- 
теля. Одно из основных преиму- 
ществ устройств этого типа пе- 
ред сигнализациями - множест- 
во каналов блокировки и мощ-. 


ная силовая часть. Проще гово- 
ря, встроенные реле иммоби- 
лайзера выдерживают токи до 
30 ампер, а значит, можно раз- 
мыкать высоконагруженные це- 
пи, например провод подачи пи- 
тания к стартеру. 

Не секрет, отечественные 
автомобили хуже иномарок 
противостоят злоумышленни- 
кам. Дверные замки, запоры 
капота и багажника, замки сис- 
тем зажигания наших “жигу- 
лей”, “волг", “москвичей” - не 
преграда даже для новичка. 
Вот почему все сказанное о 
пользе совместной работы сиг- 
нализации и иммобилайзера 
справедливо для продукции 
российских заводов - не скупи- 
тесь, поставьте два независи- 
мых рубежа охраны. 

Какой иммобилайзер луч- 
ше? Нам удалось испытать не- 
сколько наиболее распростра- 
ненных моделей на редакцион- 
ных автомобилях. Результат 
следующий: изделия известных 
фирм, установленные грамот- 
ным монтажником, работают на- 
дежно все без исключения. По- 
жалуй, основные критерии вы- 
бора - это количество каналов 
прерывания и стоимость устрой- 
ства. По соотношению “цена - 
качество” безусловным лидером 
стал итальянский трехканаль- 
ный иммобилайзер “Лазерлайн- 
995" в бронированном корпусе 
(75 долларов США без стоимо- 
сти монтажа). Высокое качество 
исполнения и соответствие ев- 
ропейским нормам безопасно- 
сти подтверждает сертификат, 
присвоенный системе Ассоциа- 
цией страховых компаний Ита- 
лии и Франции. Хорошие комп- 
лексы двухканальный СН-42 (70 
долларов) и СН-43 (80 долла- 
ров) выпускает популярная в 
нашей стране фирма “Сирио". В 
заключение несколько слов о 
цене монтажа. Считаем, что 
двести долларов, включая стои- 
мость самой системы, - это 
верхний предел. Конечно, на ох- 
ране любимого автомобиля эко- 
номить не стоит, но и перепла- 
чивать тоже ни к чему. Вспом- 
ните: любой, даже самый слож- 
ный иммобилайзер по сути - 
лишь доведенная до совершен- 
ства “секретка-прерыватель”. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото Владимира Князева 

Редакция благодарит фирму 
“Триал Л. Т. Д.” за помощь в 
подготовке материала. 

ЗА РУЛЕМ 3/96 29 




Для вас и вашей машины 


САЛОН ПО ЗАКАЗУ 


Вы помните то волнующее ощу- 
щение, которое охватывало вас 
в салоне новой машины? Его 
вызывал вид и неповторимый 
запах обивки сидений и дверей, 
чистой, непотертой, еще не зна- 
комой с “ароматами” окурков и 
выхлопных газов. 

Чтобы вновь испытать радо- 
стное чувство новизны, не обяза- 
тельно сегодня покупать новую 
машину или сиденья. Достаточно 
заменить обивку, выбрав понра- 
вившийся цвет велюра, плюша или 
кожи. Мы убедились в этом, когда 
дизайн-центр АОЗТ “Инж” преоб- 
разил салон редакционной “Нивы". 

Сначала по нашему вызову 
приехали два сотрудника фир- 
мы и показали образцы тканей 
и кожи, коих было несколько 
десятков, причем все - импорт- 
ные. Мы выбрали черную кожу 
для передних сидений {хоте- 
лось испытать ее свойства в 
эксплуатации), черный плюш 
для заднего сиденья, темно-се- 
рый велюр для салона (дверей, 
стоек, полки) и багажника. За- 
тем они сняли мерку с водите- 
ля, чтобы сделать соответству- 
ющие боковые поддержки и ва- 
лики на сиденье. После этого 
быстро демонтировали все си- 
денья и съемные детали сало- 


на, уложили их в свою машину 
и уехали, оставив квитанцию. 

Утром следующего дня возле 
нашей машины стояли роскошные, 
как у дорогой иномарки, сиденья, 
приятные не только на взгляд, но 
и на ощупь. Два молодца обклеи- 
вали велюром салон и багажник. 
Через несколько часов нас при- 
гласили принять работу. Машина 
преобразилась замечательно. И 
что удивительно (а может, законо- 
мерно), все было сделано чище, 
чем прежде, на заводе. 

Если бы мы, как предлагала 
фирма, согласились на обивку 
передней панели, руля и ручки 
переключения передач кожей, а 
на двери поставили рельефные 
накладки, то вообще не узнали 
бы свою машину. 

Именно к такой цели стре- 
мятся некоторые заказчики при 
капитальном ремонте машины 
или после аварии (чтобы меньше 
вещей о ней напоминало), еще те, 
кто хочет повысить класс маши- 
ны, особенно когда передают ее 
любимым людям, в первую оче- 
редь - женщинам. 

Но это все хорошо внешне, а 
нас больше интересовало, как бу- 
дет в эксплуатации. Теперь, через 
полгода, можно оценить сделан- 
ное. Прежде всего, в машине стало 
тише. Хотя специальной шумоизо- 



Обтянутые кожей сиденья и 
передняя панель украшают любую 
машину. 


пирующей обработки салона не 
проводили (фирма в то время иска- 
ла наиболее эффективные вариан- 
ты, испытывая различные матери- 
алы и технологии), новый дополни- 
тельный слой обивки, частично вы- 
полнив эту роль, заставил молчать 
все панели, причем даже на пло- 
хой дороге. Конечно, такая маши- 
на, как “Нива", с ее шумными “раз- 
даткой" и шинами требует более 
солидной изоляции моторного от- 
сека и пола (что мы планируем ис- 
пытать). К плюшу на заднем сиде- 
нье, в отличие от прежней обивки, 
не липнет всякий мусор, который 
приходилось выковыривать паль- 
цами, поэтому оно всегда чистое. 

Что касается кожаных перед- 
них сидений, то выяснилось не- 
сколько положительных качеств. 
Во-первых, они ничем не пачкают- 
ся - грязь снимается тряпкой. Во- 
вторых, не прожигаются падаю- 


щими случайно сигаретами; в- 
третьих, не боятся когтей собак. 
Наше опасение, что в мороз кожа 
будет долго оставаться холодной, 
не подтвердилось. Кстати, фирма 
может установить и электроподо- 
грев сидений. 

В общем, изменение отделки 
салона по восприятию результа- 
тов очень схоже с ремонтом квар- 
тиры и сменой мебели, только за- 
нимает всего день-два, 

Борис ВЛАДИМИРОВ 


ИНДИІАТОР РА АНТИі 



В отличие от насоса или гаеч- 
ных ключей, индикатором 
температуры кристаллизации 
охлаждающих этиленгликоле- 
вых жидкостей мы пользуем- 
ся весьма редко. 

Обычно об ареометре вспо- 
минают во время приготовления 
рабочего раствора из концентра- 
та ‘Тосола" или другой охлаждаю- 
щей жидкости. 

Много лет этой цели верой и 
правдой служил отечественный 
индикатор ИТЗ. Его невзрачный 
внешний вид не особенно смущал 
потребителя. Не беда, что цифры 
на поплавках корявые, а точ- 
ность измерений оставляет же- 
лать лучшего. Хоть как-то рабо- 
тает - и то хорошо. Но вот на 
прилавках появились товары за- 
рубежного производства... 
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Посмотрите на фото - перед 
вами американский индикатор 
“Ргезіопе”. Цветные шкалы, эле- 
гантный вид, красная стрелка- 
указатель - все это придает ему 
солидность научного прибора, 
хотя по сути своей он остался 
примитивным ареометром. Ка- 
юсь, приобрел новинку, несмотря 
на то, что дома на полке с запас- 


ными частями давно пылился 
отечественный ИТЗ. 

Вскоре представился случай 
попробовать “американца” в де- 
ле - вполне удобная вещица. 
Длинный шланг позволяет на- 
брать антифриз из полупустого 
расширительного бачка. Стрел- 
ка, в отличие от склонных к “за- 
липанию” поплавков нашего ИТЗ, 
уверенно всплывает. Показания 
читаются легко. 

На прозрачном корпусе инди- 
катора нанесены две шкалы. Мет- 
ки первой показывают температу- 
ру кристаллизации охлаждающей 
жидкости. Ряд цифр двойной - 
градусы по Цельсию и Фаренгей- 
ту. Диапазон измерений от -1 2 до 
-43°С (+10... -45°Р). По второй 
шкале можно узнать температуру 
кипения антифриза. Пределы из- 
мерений от +124 до +131°С 
{+255...268°Р). Короче говоря, при 
сравнении “Ргезіопе" почти по 
всем показателям обошел ИТЗ 
Ленинаканского завода аналити- 


ческих приборов. Выяснилось, что 
последний к тому же безбожно 
врет; в заведомо доброкачествен- 
ной “Лене-40” всплывал только 
поплавок с меткой “-24°”. Единст- 
венный недостаток заокеанского 
индикатора в том, что не измерит 
плотность антифризов для север- 
ных районов типа Тосол АМ-65". 
Впрочем, большинство автомоби- 
листов используют охлаждающие 
жидкости с температурой кри- 
сталлизации -40‘^С и верхний пре- 
дел измерения “американца" 
(-43°С) их вполне устроит. 

Вопрос, стоит ли искать в ма- 
газинах “Ргезіопе" или ограни- 
читься покупкой широко распро- 
страненного и, что немаловажно, 
дешевого ИТЗ, скорее из области 
психологии, чем техники. Неоспо- 
римо лишь одно - у аккуратных 
автомобилистов, предпочитаю- 
щих красивый и надежный инстру- 
мент, машина ломается реже. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото Владимира Князева 




Прокол 


в майском номере за про- 
шлый год журнал опубли- 
ковал статью о продукции 
Московского шинного за- 
вода. Тогда мы пообещали 
познакомить читателей с 
результатами собственных 
потребительских испыта- 
ний шин. Пять из них, мо- 
дели М-191, на редакцион- 
ном “Москвиче проехали 
15 тысяч километров. Нас- 
тало время выполнить 
обещание. 



товления шины еще ниже уронило 
ее в наших глазах. 

Наконец, третье, за что мы не 
жалуем продукцию МШЗ, - отноше- 
ние к нам, потребителям, самого за- 
вода. “Они” нас не любят - весьма 
странно для предприятия, которое 
активно вступило в конкурентную 
борьбу, быстро выпустив на рынок 
множество новых моделей шин. 

На двоих у нас с приятелем оказа- 
лось шесть шин М-191, требующих, на 
наш взгляд, замены по гарантии. Две - 
с разошедшимися боковинами и четы- 
ре, установленные на его “Москвиче”, 
- кривые, с поврежденным кордом 


ЧУТЬ НЕ СГУБИЛА ТЫ МЕНЯ 


Могу выделить три особенности 
шин, из-за которых у нас не сложи- 
лись отношения с ними, а чтобы не 
быть голословным, расскажу, как эти 
особенности проявились. 

Во-первых, ненадежное поведе- 
ние на гладком мокром асфальте. 
Такая дорога должна быть родной 
стихией для шин М-191, обладающих, 
по словам конструкторов МШЗ, “эф- 
фектом ластика” - то бишь присасы- 
вающихся к влажной дороге благо- 
даря особому рисунку протектора. 

Первая дальняя поездка на но- 
веньких шинах - в Тольятти, летом 
прошлого года, в дождливую пого- 
ду. До Рязани дорога прошла неза- 
метно, и там, уступив мне руль и за- 
сыпая на заднем сиденье, коллега 
обронил: “Ты все же поосторожней 
на этих шинах...” Эти его слова чуть 
не стали последними - через полча- 
са мне пришлось быстро сбросить 
скорость перед препятствием на до- 
роге - и тут аккурат в заднюю 
дверь “въехал” точно такой же “Мо- 
сквич"! “Что ж ты, дядя, не видел, 
как мы тормозили, не видел, что на 
дороге помеха? Зачем догнал-то?" - 
спросили мы и услышали в ответ: 
“Видел, конечно, и тоже тормозил... 
Но - понесло”. Мы не сразу поняли 
значение этих слов, но М-191 на 
“Москвиче” “противника” заметили. 

Тронулись дальше, а спустя ка- 
ких-то два часа едва не повторили 
печальный дяденькин опыт. Все так 
же моросил дождь и летела грязь 
из-под колес грузовиков, когда, вы- 
сунувшись на встречную полосу для 
обгона, я понял, что не успею, вер- 
нулся в свой ряд и, чтобы не прижи- 
маться к попутному грузовику, на- 
жал на тормоз... Вроде несильно, но 
результат... Неожиданно резко за- 
блокировались колеса, и мало того, 
что автомобиль именно “понесло” 
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(прав был тот дядя) - заглох двига- 
тель, выключился усилитель тормо- 
зов. А задний борт грузовика стал 
быстро приближаться - эффект от 
моего “торможения” был нулевым. 
Только прерывистым “топтанием” 
педали (“русская АБС”) удалось по- 
гасить скорость и не дать автомоби- 
лю слететь с дороги. 

Позже мы еще не раз имели воз- 
можность убедиться в скверных 
свойствах шины на мокрой дороге - 
неожиданная, непредсказуемая поте- 
ря сцепления, будь то при торможе- 
нии или в повороте, при боковых ус- 
корениях. Машина даже не кренится 
- ее сразу заносит! 

Во-вторых, поразила недолго- 
вечность М-191. А ведь специали- 
сты МШЗ именно большой срок 
службы называли преимуществом 
новой шины перед “ветераном” МИ- 
180. Мы насмотрелись на “кривые", 
с неправильным износом шины 
М-191 на гарантийной станции “Мо- 
сквича”. А понять еще одну причину 
их низкой ходимости смогли сами. 

Дело было в начале прошлой 
осени. На развязке я свернул с шос- 
се и на боковой дороге пристроился 
за длинным автопоездом, неспешно 
выбирающимся на автостраду. Де- 
лать нечего - потихоньку пылю за 
ним (скорость - примерно 15 км/ч), 
как вдруг - хлопок, свист и “Моск- 
вич” резко потянуло вправо, на обо- 
чину. “Обычное дело - гвоздь”, - по- 
думал я, но, остановив машину и по- 
дойдя к шине, увидел такое... Рас- 
ползлась боковина шины, обнажив 
гнилой текстильный корд и прово- 
лочки. Стало не по себе, когда пред- 
ставил, где бы оказался, лопни шина 
чуть раньше, на шоссе, на скорости 
90 км/ч. В подтверждение - фотогра- 
фия разорванной покрышки. 

Отвратительное качество изго- 


(пробег - 20 тысяч километров). В от- 
деле рекламаций МШЗ огорошили: 
привозите только разбортованные ши- 
ны. Вот те на, а во что же нам “пере- 
обуться”? Редко кто имеет в запасе 
второй комплект колес! Но нашли, бла- 
го приятель работает на фирменной 
СТО “Москвич”, и привезли в багажни- 
ке шесть покрышек. Напрасно - оказы- 
вается, от частного лица при наличии 
одного техпаспорта могут принять 
только пять. Впрочем, у нас взяли и то- 
го меньше - четыре (две - с разрывом 
боковин, две - кривые), объяснив, что 
оставшиеся шины, с неравномерным 
ступенчатым износом, мы испортили 
сами - дескать, сход-развал не регули- 
ровали. Помилуйте, какой сход-развал 

- ведь шины стояли на задней (!) оси 
нового “Москвича”, принадлежащего к 
тому же работнику сервиса, аккуратно 
следящему за машиной! 

Ну, ладно, все равно не докажешь 

- обменяйте хоть четыре шины на но- 
вые, такие же - М-191. А их, оказы- 
вается, нет на складе - и мы, сдав не- 
годные покрышки, договариваемся 
“подъехать через недельку”. 

Неделька растянулась на две, а там 
на три - наконец, на склад поступили 
М-191 , и мы завершили эпопею с МШЗ. 

Понимаем, что правила предъяв- 
ления рекламаций, ставящие потреби- 
теля в дурацкое положение оправды- 
вающегося, установлены не самим за- 
водом. Но хотя бы запас покрышек 
для замены нужно иметь? 

Осмыслив горький опыт, мы при- 
обрели бескамерные шины “Гудьир”: 
они хоть и дороже М-191 (99 долларов 
против 75), но оказались на голову 
выше по сцепным и прочим свойст- 
вам. А от шин М-191 мы отказались; 
как поется в известной песне: 

Я знаю, милая, больше не встретимся, 
Дороги разные нам суждены... 

Антон ЧУЙКИН 




о ПЕРСПЕКТИВАХ 
МНІЗ 

Из статьи Антона Чуйкина вы узнали об 
особенностях поведения “Москвича- 
2141” на шинах М-191 и некоторых недо- 
статках последних. Что же сейчас дела- 
ют на Московском шинном заводе для 
повышения качества продукции, ее кон- 
курентоспособности, престижа марки? 
Об этом говорит технический директор 
предприятия Владимир ЕЖОВ. 

Производство шины 175/70Р14 М191 
в ноябре 1995 года прекращено. Но хочу 
отметить, что Московский шинный за- 
вод не стоит на месте - несмотря на 
объективные трудности, мы ежегодно 
осваиваем более 10 новых типоразме- 
ров и моделей шин, пользующихся 
спросом и заслуживших благоприятные 
отзывы потребителей. Сейчас намети- 
лись направления в работе нашего 
предприятия, позволяющие с уверенно- 
стью смотреть в будущее. 

Прежде всего это сотрудничество с 
одной из ведущих европейских фирм по 
производству автомобильных шин - 
“Барум-Континенталь". Под этой мар- 
кой уже выпускаются шины 175/70В13 
ОН-34 и ОВ-42 - в летнем и зимнем ва- 
риантах. 

Важную роль для нас играет освое- 
ние шин для малотоннажных грузовых 
автомобилей. Подготовлены три моде- 
ли этого класса. Предварительные от- 
зывы о шинах положительные, и мы на- 
деемся завоевать видное место на рын- 
ке таких изделий как по их качеству, так 
и по объему производства. 

В 1996 году МШЗ начнет выпускать 
три модели шин с повышенными скоро- 
стными характеристиками для перспек- 
тивных автомобилей с посадочным диа- 
метром колес 15 дюймов. 

В 1996 году предусмотрено устано- 
вить новое оборудование на ключевых 
операциях технологического процесса, 
таких, как обрезинивание текстильных 
кордов, изготовление металлокордного 
брокера, выпуск профилированных де- 
талей, контроль силовой неоднородно- 
сти шины. Новые типы металлокорда и 
текстильных кордов дают возможность 
освоить шины с однослойной конструк- 
цией каркаса, не уступающие лучшим 
современным образцам. 

О результатах испытаний новых из- 
делий мы готовы информировать жур- 
нал “За рулем”. Одновременно предла- 
гаем сотрудникам редакции автомоби- 
листам регулярно участвовать в подоб- 
ных испытаниях и своевременно знако- 
мить читателей журнала с особенностя- 
ми каждой новой шины нашего завода. 


Не заправляй автомобиль 
в незнакомых местах. 

А. Заслонкин 

Потребовалась мне как-то таблица взаимоза- 
меняемости свечей зажигания, Продавец книжного 
лотка посоветовал новинку - “Свечи зажигания" 
А. Заслонкина (Ростов, 1995). Таблица в ней, дейст- 
вительно, оказалась довольно полной и очень при- 
годилась, хотя свечи АС Сеісо были переименованы 
там в А8 Сеісо. Тогда это показалось нелепой опе- 
чаткой, и я решил на радостях почитать книжицу. 

Сразу бросилась в глаза рекомендация "не 
прожигать свечи для очистки на огне до “бело- 
го колена”. Опять опечатка? А это что: “Если све- 
ча работает после такой проверки..." - речь идет 
о проверке свечей отключением проводов на рабо- 
тающем двигателе. 

Да уж, после такой 
проверки свечи 
вполне могут не ра- 
ботать, если про- 
бьет, например, “бегунок” распреде- 
лителя. 

Вторая часть “автомобильно- 
го бестселлера” подтвердила са- 
мые худшие опасения. Ведь собст- 
венно свечам в 40-страничной бро- 
шюрке отведено не более полови- 
ны объема; вторая же содержит 
“Советы карбюраторных дел мас- 
тера". Она-то и обещает за “десять 
литров бензина" науку побеждать. 

По-видимому, рещил я, учат побе- 
ждать неисправности, чреватые 
излишним расходом топлива. Но 
Заслонкин, похоже, стремился к 
другому - опрокинуть устоявшиеся 
представления о работе дви- 
гателя, Видимо, опасаясь, что 
эти усилия не оценят по дос- 
тоинству, издатели не сооб- 
щили о себе ничего, кроме названия города, да и 
фамилия автора - Заслонкин (ему, кстати, принад- 
лежат все права на книгу) воспринимается в кон- 
тексте “бестселлера" как псевдоним. 

Начнем, следуя автору, с теории. Интересной 
предпосылкой к ее изучению является утвержде- 
ние, что “три кита” науки о двигателях внутрен- 
него сгорания - это “законы Бойля, Шарля, 
Ж. Джоуля. По закону Бойля каждой степени 
сжатия будет соответствовать равное давле- 
ние”. В учебниках (даже школьных) отмеченная за- 
висимость называется законом Бойля-Мариотта, 
возможно потому она и формулируется несколько 
иначе. Впрочем, этот кит уже затонул, поскольку 
“такого процесса в двигателе нет”. Тогда “в си- 
лу вступает закон Шарля. При быстром движе- 
нии поршня давление будет больше”. Правильно, 
больше, но во время быстрого движения поршня ни 
о каком законе Шарля (действующем при постоян- 
ном объеме газа) вообще говорить не приходится. 
Следов третьего “кита” обнаружить нигде не уда- 
лось. Очевидно, поэтому перед фамилией Джеймса 
Прескотта Джоуля и появилась большая “Ж". 

Беспрецедентен скептический настрой автора, 
который не только подвергает сомнению или пере- 
толковывает известные факты, но то и дело оспа- 
ривает собственные утверждения! Так случилось и 


Прокол 


с описанием детонации. Оставим на совести сочини- 
теля давно устаревшую сентенцию о “металличе- 
ском звонком стуке в соединении палец-шатун" - 
нас ждут куда более удивительные вещи. 

Вот детонационная волна ударяется “в дви- 
гающийся на взрыв поршень”, при этом “лома- 
ются поршни, перегородки колец” и т. д. Однако, 
оказывается, все это ерунда, потому что “самое 
неприятное - противодействие рабочему про- 
цессу двигателя”. К тому же на следующей стра- 
нице можно узнать, что “разрушительный эф- 
фект от детонации вызывается не высоким дав- 
лением, которого фактически нет, а перегревом 
двигателя”. Стало быть, теперь “резкая вибра- 
ция давления с сильной амплитудой колебания” 
списана в разряд досужих вымыслов. 

Собственно, и с перегревом тоже не все ясно. 

Так, “при дето- 
нации с вы- 
хлопными га- 
зами теряется 
часть тепло- 
вой энергии топлива”, но. выхо- 
дит, мало теряется; “одновремен- 
но резко снижается количество 
тепла, уходящего с выхлопными 
газами". Между тем и это, и даже 
напечатанный пугающе большими 
буквами РАМБЛ - не более чем дет- 
ские шалости. “Больше всего сле- 
дует опасаться калильного зажи- 
гания от постороннего источни- 
ка”. Подозрительный автор называ- 
ет посторонними перегретые элект- 
роды свечи, Котати, “если вы за- 
правились у незнакомого дяди и 
почувствовали что-то неладное, 
примите все меры предосторож- 
ности”. Интересно, какие? 

Склонность к нетра- 
диционным подходам про- 
является и в применяемых 
определениях. Так, “рабочая смесь есть соеди- 
нение воздуха и топлива в парообразной фа- 
зе”. Смысл сочетания “смесь - это соединение", 
как говорится, ищите сами. 

Не нашли? Тогда понаблюдайте фокус. 
“Этиловая жидкость” на наших глазах становит- 
ся “этилированной жидкостью”, а затем вновь 
возвращается к первоначальному названию. Это и 
понятно - “при больших количествах ее в топ- 
ливах увеличивается коррозия деталей мото- 
ров и отложения”. Есть и другой аттракцион: 
“бензонасос может перекачивать, если он от- 
регулирован неправильно”. Вот откуда растут 
ноги у перелива, а вы-то все толкуете - игольча- 
тый клапан, поплавок, уровень... 

И что характерно, в своей “исповеди" карбюра- 
торных дел мастер почти не говорит о карбюраторе. 
Старается сохранить в секрете ноу-хау? Просматри- 
ваются, между тем, и другие причины. Например, 
обсуждая свою любимую детонацию, автор броса- 
ет, похоже, неслучайную оговорку: “поэтому каж- 
дый должен уметь обмануть врага”. Может, это 
он тренируется - на нас с вами? 

Р.8. Справедливости ради нужно отметить, что “на- 
ука побеждать" обошлась не в “десять литров бен- 
зина”, как полагал автор, а всего 8 тысяч рублей. 
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“Эксклюзив” моторострое- 
ния - новый двигатель для 
БМВ-МЗ с системой “ОоиЫе 
ѴАМ05” (нижнее фото), ин- 
дивидуальными для каж- 
дого цилиндра дроссель- 
ными заслонками и настро- 
енной выпускной системой. 
3201 СМ3, 321 Л.С./236 кВт 
при 7400 об/мин, 350 Н м 
при 3250 об/мин, крутя- 
щий момент в диапазоне 
1900-7100 об/мин - около 
907о максимального. 


Ничего иного не остается: реальной альтернативы старому доб- 
рому поршневому двигателю внутреннего сгорания для автомо- 
биля пока не видно. Запасы нефти на Земле истощаются, “зеле- 
ные” обвиняют две во всех бедах, а привередливый потребитель 
требует от старого агрегата новых качеств. На какие только хит- 
рости не идут инженеры, чтобы современные моторы удовлетво- 
рили и “наших, и ваших”. Техника развивается настолько быстро, 
что смелые новинки десятилетней давности сегодня уже норма. 


БУДЕМ 
ШЕВЕЛИТЬ 
ПОРШНЯМИ! 


Попытки выдать распределенный 
впрыск и четырехклапанные головки 
цилиндров за последние достижения 
могут иметь успех лишь в тех странах, 
чья автомобильная промышленность 
не претендует на мировое лидерство. 
В последние годы внимание к двигате- 
лю резко возросло. Он стал обрастать 
множеством систем, функции которых 
неискушенному человеку зачастую не- 
понятны. Попытаемся разобраться в 
принципах работы некоторых новинок. 

Начнем с простого - что нужно, 
чтобы двигатель заработал? Смешать 
воздух и топливо в определенной, оп- 
тимальной пропорции и сжечь полу- 
ченную смесь в цилиндрах с макси- 
мальной эффективностью. 

Каким путем воздух попадает в ци- 





линдры? Привычный нам вариант “воз- 
душный фильтр - карбюратор - впуск- 
ной коллектор” сразу отбросим: боль- 
шинство двигателей ныне оборудовано 
системой распределенного впрыска то- 
плива. Ее внешний признак - впускные 
трубопроводы одинаковой длины для 
всех цилиндров. Чтобы вписаться в мо- 
торный отсек, им часто придают слож- 
ную форму. Дело в том, что, подобрав 
геометрию впускного тракта, можно 
значительно улучшить наполнение ци- 
линдров, используя “гуляющие” взад- 
вперед по впускным трубопроводам 
волны разрежения-сжатия воздуха. Эти 
волны как бы заталкивают смесь 
внутрь цилиндров, если длина коллек- 
тора оптимальна. Влияет на работу дви- 
гателя и объем ресивера - специальной 
камеры в начале впускного коллектора. 
Иногда его роль выполняет корпус воз- 
душного фильтра. Желательно, чтобы 
каждому режиму работы двигателя со- 
ответствовала своя длина трубопрово- 
да, но в сегодняшнем массовом произ- 
водстве это неосуществимо. Поэтому 
конструкторы предлагают воздуху два 
пути - короткий и длинный. Первый - 
для работы двигателя на высоких обо- 
ротах, второй - на низких. Поток возду- 
ха направляют заслонки с сервоприво- 
дом. Подобная система есть, например, 
в новейщих моторах ЕСОТЕС фирмы 
“Опель”. Она организует воздушный по- 
ток либо как в двух трехцилиндровых 
двигателях, либо как в шестицилиндро- 
вом и управляет резонансными волнами 
в коллекторе (фото на с. 36). 

Улучшить наполнение цилиндров 
призваны и агрегаты наддува - турбо- 
и приводные компрессоры. Наиболее 
существенный недостаток турбоком- 
прессоров - невысокая эффективность 
при малых оборотах двигателя и боль- 
щая инерционность: отклик двигателя 
на педаль акселератора запаздывает. 
Приводные компрессоры типа “Руте” 
реагируют без запаздывания, но за- 
трачивают мощность двигателя (турбо- 
компрессор использует энергию вы- 
хлопных газов), малоэффективны на 
низких оборотах, создают лишь не- 
большое избыточное давление - 
0,03-0,05 МПа и работают со специфи- 
ческим шумом. 

В попытках избавиться от недос- 
татков турбонаддува применяют раз- 
нообразные системы управления дав- 
лением наддува. Дальше других пошла 
фирма “Ауди", установив на автомоби- 
ле “А4 1 ,9Т01" турбокомпрессор с изме- 
няемой геометрией соплового аппара- 
та турбины. Результат - плюс 20 сил 
мощности, крутящий момент 23 Н м, а 
среднее значение расхода 
(90Ч-120+Г14/3) меньше на 0,2 л/100 км, 
чем у мотора с прежним турбокомпрес- 
сором. Сам автомобиль теперь дости- 
гает 100 км/ч на 2 с быстрее, а макси- 



Впускиой коллектор рядного 
шестицилиндрового двигателя 
БМВ изготовлен из пластмассы. 
Все его трубопроводы одинако- 
вой длины. Слева видны отвер- 
стия для форсунок. 


Выпускной коллектор вчера: чугун 
(снизу), сегодня - нержавеющая 
сталь. Идет борьба за снижение 
массы. 


гда питали слабость к ротор- 
но-шестеренчатым компрессо- 
рам типа “Руте”. Например, 
именно такой устанавливают 
на “Понтиак-Бонневиль-ЗЗЕі”. 
А для любителей сверхмощ- 


мальная скорость возросла на 13 км/ч. 

Приводные компрессоры - новинка 
из разряда “хорошо забытое старое”, 
но только в Европе. Американцы все- 


ных самодельных автомоби- 
лей, которых за океаном немало, 
“Руте” - вообще любимая забава. В Ев- 
ропе приводные компрессоры (спи- 
ральные нагнетатели) серийно устана- 



“Рутс” вернулся. Компоновка двигателя 
“Мерседес-С230-Компрессор”: нагнетатель, 
промежуточный охладитель воздуха, воз- 
душный фильтр. 2295 см’ 193 л. С./142 кВт 
при 5300 об/мин, 280 Н-м при 2500 об/мин, 90% 
крутящего момента - при 1800-5300 об/мин. 
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Наиболее массовый шестицилиндровый дви- 
гатель БМВ - с двумя верхними распредвала- 
ми и механизмом ѴАН08 (указан стрелкой). 
2793 см^, 193 л. С./142 кВт при 5300 об/мин, 280 
Н-м при 3950 об/мин. В диапазоне 2200-5400 
об/мин крутящий момент - около 90% макси- 
мального. 

вливали на автомобили “Фольксваген” 
в 80-е годы. Теперь решил тряхнуть 
стариной “Мерседес”, чьи знаменитые 
спортивные и гоночные автомобили до- 
военных лет были с приводным нагне- 
тателем. На четырехцилиндровый 
‘'С230-Компрессор’’ снова установили 
“Руте" - конечно, в современном испол- 
нении. Благодаря ему удалось достичь 
лучшего распределения крутящего мо- 
мента по оборотам и снизить средний 
расход топлива на 20% по сравнению с 
шестицилиндровым “атмосферным” мо- 
тором такой же мощности, рабочий 
объем которого больше на 0,5 л. Кста- 
ти, включается компрессор (правиль- 
нее говорить “объемный нагнетатель”) 
через муфту при достижении оборотов, 
на которых его эффективность стано- 
вится достаточно высокой. 

Воздух в цилиндры подан. Что каса- 
ется бензина, во всех нынешних систе- 
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1. Двигатель рабочий объем N 1 ^ = 2494 см^, два 
клапана на цилиндр: максимальный крутящий 
момент М^р = 222 Н-м при 4300 об/мин, Мощность 
N = 170 л. С./125 кВт при 5800 об/мин. 

2. ДвигательѴ|і «2494 смз. четыре клапана на 
цилиндр: М^р * 245 Н-м при 4700 об/мин, 
N = 192 л. с, /141 кВт при 5900 об/мин. 

3. Двигатель Ѵ}, = 2494 смз, ѴАЫОЗ, четыре клапана 
на цилиндр: М„р = 250 Н-м при 4200 об/мин. 
N = 192 л. С./141 кВт при 5900 об/мин. 

4. Двигатель Ѵ^, = 2793 см^, ѴАІЧОЗ, 4 клапана на 
цилиндр: М^р » 280 Н-м при 3950 об/мин. 
N = 193 л. С./142 кВт при 5300 об/мин, 

5. Двигатель = 3201 см^, ОоиЫе ѴАН08, 4 
клапана на цилиндр: М^р = 350 Н-м при 3250 об/мин, 
N * 321 л. С./236 кВт при 7400 об/мин. 


1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 

п, об/мин 


Эволюция шестицилиндровых моторов БМВ: 

1 - двухклапанный двигатель объемом 2,5 л; 

2 - применение четырехклапанной системы 
газораспределения позволило увеличить 
крутящий момент, особенно в зоне высоких 
оборотов; 3 - тот же агрегат с системой 
ѴАМ08: максимум момента сместился в зону 
более низких оборотов; 4 - новый двигатель 
получил дополнительно 300 см^ рабочего 
объема и 14% прибавки максимального 
крутящего момента; 5 - образец для 
сравнения: характеристика мотора БМВ-МЗ с 
системой ОоиЫе ѴАЫ08 - рекордно высокий 
(109 Н-м/л) крутящий момент почти не 
изменяется в широком диапазоне оборотов. 


мах его впрыскивают во впускной кол- 






лектор. В последнее время много разго- 
воров о непосредственном впрыске 
бензина в цилиндр. Ближе всех к реали- 
зации этой идеи подошли японские фир- 
мы, в частности “Мицубиси”. В ее опыт- 
ном двигателе бензин впрыскивают под 
высоким давлением (5 МПа), поэтому 


Двигатель “Опель-ЕСОТЕС” (фото слева). 
Ѵ-образная “шестерка”: 2498 см^, 170 л. С./125 
кВт при 5800 об/мин, 230 Н-м при 3200 об/мин, 
90% крутящего момента при 2000-5800 
об/мин. Срабатывая на разных режимах, за- 
слонки обеспечивают резонансный наддув в 
требуемом диапазоне оборотов, улучщая ха- 
рактеристику крутящего момента. 
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конструкция и процесс коренньщ^ра- 
зом отличаются от привычного впрыска 
в коллектор, где давление на порядок 
ниже. Система питания у бензинового 
мотора непосредственного впрыска 
схожа с применяемой на дизелях: пода- 
ча бензина - топливным насосом высо- 
кого давления (ТНВД), да и конструкция 
форсунок похожа. 

Что же дал непосредственный 
впрыск? Он позволил совместить, ка- 
залось бы, несовместимое: двигатель 
стал значительно мощнее, экономич- 
нее, резко снизилось количество оки- 
слов азота углерода и сажи в выхлоп- 
ных газах. Новый мотор работает на 
сверхбедной смеси (соотношение воз- 
духа и топлива 1:30-1:40) при степени 
сжатия 12, но для достижения макси- 
мальной мощности предусмотрен спе- 
циальный режим, на котором смесь 
обогащают до 1:13-1:24 и топливо 
впрыскивают в такте всасывания, а не 
в конце такта сжатия, как обычно. Спе- 
циалисты “Мицубиси” считают, что за 
подобными двигателями будущее, и 
планируют вскоре оснастить таким аг- 
регатом серийный автомобиль. 

Механизм газораспределения не 
дает спокойно спать конструкторам. Из- 
вестно, что, изменив фазы, можно, по- 
высить характеристики двигателя, но в 
узком диапазоне оборотов и за счет их 
снижения на других режимах. Создать 
профиль кулачков распределительного 
вала, который обеспечивал бы высокие 
характеристики мощности, момента и 
экономичности на всех режимах, невоз- 
можно. Позтому фазы газораспределе- 
ния серийного двигателя - всегда ком- 
промисс между множеством показате- 
лей, определяющих работу мотора. Иде- 
альный вариант - изменяемые фазы. К 
созданию такой системы стимулирова- 


В пятиклапанной головке двигателя 
“Ауди” - механизм регулирования 
фаз впускных клапанов, конструк- 
тивно схожий с ѴАЫ08 (вид сзади). 
Характеристики двигатепя объемом 
2771 см’: 193 л. с71542 кВт при 6000 
об/мин, 280 Н-м при 3200 об/мин, 90% 
Нп,ах - 2200-5300 об/мин. 



ло широкое внедрение многоклапанных 
головок цилиндров. Многоклапанные 
двигатели первого поколения отлича- 
лись высокими удельной мощностью и 
крутящим моментом, но на оборотах, 
близких к максимальным. Этот недоста- 
ток терпим у гоночного автомобиля, для 
которого режим “педаль в пол” - нор- 
мальный, но для городского автомоби- 
ля, вседорожника или машины с авто- 
матической коробкой передач характе- 
ристики ранних “многоклапанников” 
вряд ли оптимальны. 

Второе поколение многоклапанных 
моторов уже получило системы, позво- 
ляющие плавно изменять фазы газо- 
распределения. Это дало возможность 
сделать характеристику крутящего мо- 
мента более плавной и сдвинуть его 
максимум в зону более низких оборо- 
тов. Теперь водитель может реже пе- 
реключать передачу, чтобы совершить 
маневр, - мотор вытянет. 

Как практически реализован меха- 
низм изменения фаз? На первый 
взгляд, очень просто - сервопривод 
через специальную передачу изменяет 
угловое положение распределительно- 
го вала. Такой механизм применим на 
тех двигателях, где впускными и выпу- 
скными клапанами управляют разные 
распределительные валы. БМВ сегод- 
ня предлагает два варианта этой сис- 
темы (фирменное наименование - 
ѴАМОЗ). Более простой изменяет толь- 
ко угловое положение распределитель- 


ного вала, управляющего впуском, и 
применяется на шестицилиндровых 
бензиновых двигателях с 1993 года. На 
модели М3 установлен механизм, полу- 
чивший название “ОоиЫе ѴАЫ08”, ко- 
торый изменяет положение обоих ва- 
лов. Такая система значительно доро- 
же и требует дополнительного обслу- 
живания, зато результаты впечатляют. 
Крутящий момент мотора БМВ-МЗ бли- 
зок к максимальному в диапазоне от 


Дизель непосредственного впрыска для “Ау- 
ди-А4-1,9Т01” и его турбокомпрессор с изме- 
няемой геометрией соплового аппарата тур- 
бины, 1896 см^, 110 л. с. /81 кВт при 4150 
об/мин, 225 Н-м от 1700 до 3000 об/мин. Луч- 
ший на сегодня по соотношению “мощ- 
ность/экономичность” серийный дизель для 
легкового автомобиля. 



3000 до 6000 об/мин коленчатого вала. 
Свой путь избрала японская фирма 
“Хонда”. На ее двигателях, оснащенных 
системой ѴТЕС, распредвал снабжен 
“лишними” кулачками. Клапанами упра- 
вляют кулачки с разным профилем, по- 
зволяя изменять в зависимости от ре- 
жима работы не только фазы, но и вы- 
соту подъема клапана. Результаты - 
160 л. С./117 кВт и 150 Н м крутящего 
момента для двигателя объемом 
1 595 см3 _ внушают уважение. 

Процессов в цилиндре мы касаться 
не будем - это тема отдельного серь- 
езного разговора. Считаем, что смесь 
сгорела, и проследим путь отработав- 
ших газов. На некоторых моделях они, 
вырвавшись из цилиндра, держат путь 
по хитро изогнутым трубам выпускного 
коллектора, сделанным, между прочим, 
из полированной нержавеющей стали. 
Дело в том, что выпускные трубопро- 
воды так же, как и впускные, жела- 
тельно иметь одинаковой длины для 
каждого цилиндра. Тогда удается на- 
строить выпускную систему так, что 
волны разрежения-сжатия будут улуч- 
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Опытный двигатель "Мицубиси” с непосред- 
ственным впрыском бензина. Есть ли у него 
будущее, станет ясно в ближайшие годы. 
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у “Хонды” оригинальная система управления 
не только фазами, но и подъемом клапанов 
(на высоких оборотах рокеры смыкаются и 
вступает в работу средний кулачок). А еще - 
регулируемый впускной коллектор. Характер- 
но отсутствие гидрокомпенсаторов - при 8000 
об/мин они бесполезны. 

боты на переходных режимах и совсем 
не любили крутиться, поскольку у них 
более тяжелый кривошипно-шатунный 
механизм. Поршень дизеля с непо- 
средственным впрыском больше по 
высоте и массе: ведь в верхней его 
части достаточно глубокая камера 
сгорания. Кроме того, работа таких 
моторов всегда была более “жесткой”, 
а шум и вибрации легковому автомо- 
билю противопоказаны. Применение 
электронных регуляторов, двухфазно- 
го впрыска, современные конструкци- 


шать очистку цилиндров от продуктов 
сгорания. Нержавеющая сталь, кроме 
привлекательного вида, легче чугуна и 
вместе с тем жаропрочна. 

На машинах попроще выпускной 
коллектор традиционной формы, но ча- 
сто между двумя тонкими слоями не- 
ржавейки лежит теплоизолирующий 
материал, который не дает наружному 
слою раскаляться докрасна, сберегая 
тепло для ускоренного прогрева ката- 
литического нейтрализатора. Иногда 
выходящие газы заставляют порабо- 
тать - вращать колесо турбины. На ди- 
зеле с турбонаддувом “Ауди-1 ,9ТОГ ка- 
талитический нейтрализатор привернут 
фланцем к турбине, поэтому начинает 
делать свое “зеленое” дело почти сразу 
после того, как двигатель заработал - 
остыть выхлопным газам некогда. 

Кстати о дизелях, здесь за пос- 
ледние годы свершилась маленькая 
революция. Один за другим стали поя- 
вляться легковые дизельные моторы с 
неразделенной камерой сгорания - в 
них топливо подается непосредствен- 
но в цилиндр. Отсюда название - “ди- 
зель с непосредственным впрыском” 
(встречающийся термин “прямой 
впрыск" позволим себе считать не 
вполне корректным). Такие моторы се- 
годня - на серийных машинах “Фольк- 
сваген”, “Ауди", “Мерседес”, “Тойота", 
“Ровер" и “Вольво”. Что же заставило 
отказаться от привычных, хорошо от- 
работанных конструкций с предкаме- 
рами или вихрекамерами? Как извест- 
но, основное преимущество дизеля - 
экономичность, а в этом предкамер- 
ные заметно уступали моторам с непо- 
средственным впрыском. Однако пос- 
ледние страдали неустойчивостью ра- 
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онные материалы и методы расчета 
все-таки позволили создать работо- 
способный высокооборотный дизель с 
непосредственным впрыском. Повто- 
рим: основное достоинство таких мо- 
торов - лучшая экономичность. 

У “Фольксвагена-Гольф” в 1996 го- 
ду - четыре варианта дизельных двига- 
телей: предкамерный и с непосредст- 
венным впрыском, каждый из них - с 
турбонагнетателем и без. “Гольф” с 
предкамерным дизелем расходует в 
среднем 5,6 л на "сотню", в то время как 
с дизелем непосредственного впрыска 
равного объема и мощности - 4,9 л. Ди- 
намические характеристики автомоби- 
лей почти одинаковы. Турбодизельные 
машины заметно резвее, причем мотор 
с непосредственным впрыском на 26 
л. с. мощнее, но расходует столько же 
топлива, сколько и безнаддувный. 
Предкамерный дизель с наддувом от- 
стает от своего “непосредственного" со- 
брата по всем параметрам, зато маши- 
на с ним на 2030 марок дешевле. 

Как будет развиваться двигателе- 
строение в ближайшем будущем? У 
бензиновых моторов впускные коллек- 
торы переменной длины, и изменяе- 
мые фазы газораспределения навер- 
няка перекочуют с дорогих моделей на 
более простые и дешевые, как это слу- 
чилось с многоклапанными головками 
цилиндров. Клапанов становится боль- 
ше - “Ауди”, посчитав, что четырех на 
цилиндр маловато, серийно выпускает 
уже три пятиклапанных двигателя. 
Перспективы непосредственного 
впрыска бензина пока туманны, но за- 
явленные высокие характеристики та- 
ких моторов позволяют надеяться, что 
работа над ними будет продолжаться. 
С дизелями немного проще, поскольку 
путь их развития наметился четко - 
непосредственный впрыск, турбонад- 
дув с промежуточным охлаждением 
воздуха и многоклапанные головки. 
Пример уже есть: серийный шестици- 
линдровый дизель “Тойоты-Лендкрюй- 
зер-НО380” объемом 4164 см^. В бли- 
жайшее время появятся и меньшие по 
объему моторы такой конструкции. 

В этом обзоре затронута лишь 
надводная часть айсберга - системы, 
которые на виду и значительно улуч- 
шают параметры двигателя. Идет по- 
стоянная, невидимая на первый взгляд 
работа над усовершенствованием ра- 
бочего процесса, конструкции, техно- 
логии, которая позволяет создавать 
силовые агрегаты с невероятными еще 
пару лет назад показателями. 

Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Анатолий ФОМИН 




в мире моторов 


с 1991 года число занятых в 
автоиндустрии ФРГ сократи- 
лось на 20% - до 650 000 чел. 
Дальнейшая рационализация 
производства повлечет со- 
кращение еще примерно 
100000 рабочих мест 
к 2000 году. 


В Афинах (Г реция) состоялся 
первый международный авто- 
салон. Его посетило около 
200 000 человек, приняли уча- 
стие 120 фирм. Мировые пре- 
мьеры отметили “Лянча-иг- 
рек" и “Ровер-200’'. 


Завод “Форд" в Кельне за 
полтора года, с мая 1994-го, 
принял от владельцев более 
100 000 старых машин без 
нейтрализаторов. При покуп- 
ке новой машины фирма пре- 
доставила скидку до 3000 ма- 
рок. Подсчитано, что благода- 
ря такой замене выбросы в 
атмосферу уменьшаются на 
45 000 т СО 2 , 12 000 т углево- 
дородов. окиси углерода и 
окислов азота в год. 


Пробки на автострадах нано- 
сят экономике Западной Ев- 
ропы ежегодные убытки око- 
ло 200 млрд, немецких марок. 


Осенью 1996 года “Дженерал 
моторе" намерена начать про- 
дажу электромобилей ЕѴ1 в 
ряде регионов США. Свинцо- 
во-кислотные батареи обеспе- 
чивают пробег до подзарядки 
70 км в городе и около 150 - 
на шоссе. Рассчитывают, что 
продажи вскоре достигнут 
20 000 в год. 


“Хонда" инвестирует 300-400 
млн. долларов в строительство 
завода в Канаде для выпуска 
МИНИ-ВЭНОВ (до 100 000 в год). 
Рынок соседних США - круп- 
нейший для машин этого типа. 


Объем производства автомо- 
билей в ФРГ в 1995 году вы- 
рос примерно на 8% по срав- 
нению с 1994 годом и соста- 
вил около 4,3 млн. легковых и 
грузовых машин. 


“МИРОВОЙ” ФИАТ 


Немецкие коллеги не без 
иронии заметили, что “рычащие” 
компьютерные названия моде- 
лей “Опеля" порой напомина- 
ют... собачьи клички - “Вектра”, 
“Калибра”. Из этого же ряда на- 
звание мини-вэна “Зинтра”, ко- 
торый появится на рынке в ны- 
нешнем сентябре. По сути, это 
транснациональная модель: она 
разработана в тесном сотрудни- 
честве инженеров “Опеля" в 
Г ермании с техцентром “Джене- 
рал моторе” в Мичигане и ори- 
ентирована на европейского по- 


требителя. Но выпускать маши- 
ну будут в США, где, как и на 
европейском рынке, она заме- 
нит “Понтиак-Транс Спорт". Как 
видите, облицовкой “Зинтра” на- 
поминает и “Омегу", и “Вектру", 
но в остальном похожа на лю- 
бой современный аналог и по 
узнаваемости сильно проигры- 
вает заокеанскому предшест- 
веннику - “Транс Спорту”. 

Для Европы машину будут 
оснащать только бензиновыми 
моторами “Опель" (2 л, 16 кла- 
панов, 136 л. с.; 2,5 л, Ѵ6, 


170 л. с.) или 100-сильным тур- 
бодизелем, Универсал длиной 
4,7 м (база - 2,85 м) рассчитан 
на семь-восемь пассажиров; в 
отличие от некоторых аналогов, 
у него две сдвижные двери по 
бокам (передние - обычные, по- 
воротные). Две подушки безо- 
пасности, АБС и кронштейны 
для багажника на крыше входят 
в серийное оснащение. Счита- 
ют, что машина, изготовленная 
в США, обойдется дешевле, чем 
в Германии, и будет не дороже 
40 000 марок. 


Или, если хотите, всемир- 
ный: его намечено выпускать в 
Южной Америке, Африке, Евро- 
пе и Азии. Начнут на заводе в 
Белу-Оризонти (Бразилия), по- 
том подключатся Аргентина и 
Венесуэла, Марокко и ЮАР, 


Польша и, возможно, Китай. 
“ФИАТ-Палио" (в его разработ- 
ке участвовала дизайн-студия 
ИДЕА) стартует как трехдвер- 
ный хэтчбек длиной 3,74 и ши- 
риной 1,62 м. Затем выбор до- 
полнят пятидверный хэтчбек. 


седан, универсал, пи- 
кап и фургон. Мото- 
ров сначала будет 
два: 1,5-литровый 70- 
сильный и 90-сильный 
16-клапанный объе- 
мом 1,6 л. Оба, с уче- 
том бразильской спе- 
цифики, могут рабо- 
тать на спиртовой 
смеси. Другие моторы 
станут использовать, 
если появится спрос. 

“Палио" - своего 
рода внутренний кон- 
курент для более эф- 
фектного “Пунто”. Возможно, 
поэтому его не планируют, на- 
пример, продавать в Германии, 
а в самой Италии он появится 
не ранее 1998 года - очевидно, 
под известной в прошлом мар- 
кой “Инноченти". 





"ВОЛЬВО-$4" 


Фирма “Вольво” постепенно отходит от 
угловато-рубленых форм кузовов легковых 
автомобилей. Одновременно делает акцент 
на ходовые качества: как показали опросы, 
очень многих покупателей привлекает имен- 
но это. Новый облик “Вольво” 90-х годов на- 
чал проявляться в модели 850 (1991 г.), а те- 
перь пришла пора замены семейства 
440/460. Впрочем, пока старые и новые ма- 
шины будут выпускать параллельно - не в 
традициях фирмы ограничивать спрос. 

Модель ''34" выпускают на одном за- 
воде вместе с “Мицубиси-Каризма" (ЗР, 
1996, №1), и между ними много общего, 
однако внешне и по отделке машины непо- 
хожи. Ведь уважающие себя фирмы стре- 
мятся сохранить свой стиль и узнавае- 
мость марки, даже если кардинально ме- 
няют форму кузова. Для "34" приняты 
проверенные технические решения - 
энергопоглощающий каркас кузова с по- 
вышенной защитой от бокового удара (си- 
стема ЗІРЗ), подушки безопасности с 
двухступенчатым раскрыванием и, конеч- 
но, трехточечные ремни с автоматическим 
натяжением. Еще есть система динамиче- 
ской стабильности движения на поворотах 
(ОЗА), работающая вместе с антиблокиро- 

ФОРД- 
ВИНДСТАР" 

Долгое время успех универсалов по- 
вышенной вместимости (УПВ) “Крайслер- 
Вояджер/Караван” не давал покоя инже- 
нерам “Форда”. Да и у “Дженерал моторе” 
были машины такого же типа. Попытка 
“Форда” выступить на рынке УПВ с мик- 
роавтобусом классической компоновки 
“Аэростар" не принесла большого успеха: 
эта модель оказалась более грузовиком, 
нежели легковой машиной. Лишь с выпу- 
ском в 1994 году “Виндстара" компания 
“Форд" попала в точку. Новый УПВ весь- 
ма современный и вполне соответствует 
вкусам и потребностям покупателей та- 
ких машин. Причем он оказался удиви- 
тельно похожим на новейшие модели 
“Вояджер/Караван” второго поколения. А 
по вместимости “Форд", пожалуй, наибо- 
лее просторный среди УПВ, продавае- 
мых а США. Эта объемистая машина на 
5-7 человек с багажом хороша для ком- 
фортабельных поездок на большие рас- 
стояния и путешествий. Интересно, что в 
комплектации “СХ” у нее только три боко- 
вые двери: одна слева и две справа, при- 
чем правая задняя - сдвижная. 

Рост спроса на подобные универса- 
лы привел к тому, что “Виндстар” появил- 
ся и в европейской комплектации. Его 
оснащают силовым агрегатом с двигате- 


вочной системой тормозов (АВЗ). В отли- 
чие от “Каризмы”, на “Вольво-34” устанав- 
ливают 4-цилиндровые моторы серии “М”, 
а их 5- и 6-цилиндровые варианты монти- 
руют на модели 850 и 960 соответственно. 

Вводится новая система для обозна- 
чения легковых моделей “Вольво”. Начи- 
ная с этой серии, у новинок будет бук- 
венно-цифровой индекс, где буква обо- 
значает тип кузова, а цифра - размер- 
ный класс автомобиля. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый с впрыском 
топлива; число цилиндров, клапанов и ра- 
бочий объем - 4-16-1948 см^; мощность 


лем рабочим объемом 3,0 литра, как у 
легкового “Форда-Торус”. В США предла- 
гают и более мощный мотор - рабочим 
объемом 3,8 литра. Представлены дан- 
ные модели “Виндстар" в европейской 
комплектации 1996 года. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, Ѵ-образ- 
ный с впрыском топлива; число цилинд- 
ров, клапанов и рабочий объем - 
6-12-2986 см^: мощность “нетто” - 148 
л. с. /109 кВт при 5000 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 222 Н м 


“нетто” - 137 л. с. /100, 5 кВт при 6100 
об/мин; максимальный крутящий момент — 
183 Н-м при 4500 об/мин. Коробка передач 

- механическая пятиступенчатая. Кузов - 
несущий, 4-дверный 5-местный седан; ком- 
поновка - переднеприводная с поперечно 
расположенным силовым агрегатом; база 

- 2550 мм; габарит (длина, ширина, высо- 
та) - 4480x1720x1410 мм; снаряженная 
масса - 1200 кг; полная масса - 1700 кг; 
максимальная скорость - 21 0 км/ч; время 
разгона с места до 100 км/ч - 9,3 с; комп- 
лексный показатель расхода топлива, оп- 
ределяемый в городском и загородном ез- 
довых циклах (Еиготіх), - 8,2 л/100 км. 


при 3500 об/мин. Коробка передач - ав- 
томатическая гидромеханическая четы- 
рехступенчатая. Кузов - несущий, 4- 
дверный 5-7-местный универсал; ком- 
поновка - переднеприводная с попе- 
речно расположенным силовым агрега- 
том; база — 3066 мм; габарит (длина, 
ширина, высота) - 5126x1915x1789 мм; 
снаряженная масса - 1810 кг; полная 
масса — 2380 кг; максимальная ско- 
рость - 180 км/ч; время разгона с мес- 
та до 100 км/ч - 13,5 с; расход топлива 
при 90 и 1 20 км/ч - 7,3 и 1 0,5 л/1 00 км. 


в мире моторов 




"СУЗУКИ- 

БАЛЕНО" 

На европейском рынке, в отличие от 
Японии, автомобили “Сузуки” не пользу- 
ются большим спросом, однако и здесь 
фирма борется за покупателя. Новые мо- 
дели “Балено" остались в том же малом 
классе, что и предыдущие, семейства 
“Свифт”, однако отличаются от них боль- 
шими размерами и солидностью. Причем 
трехдверный хэтчбек заметно короче, чем 
обычный четырехдверный седан, а его ко- 
лесная база уменьшена на 100 мм. По сво- 
им потребительским качествам эти моде- 
ли мало чем выделяются среди однокласс- 
ников, однако солидный опыт фирмы в из- 
готовлении мощных и скоростных мотоци- 
клов сказался и на ее автомобилях. "Бале- 
но" выделяются среди конкурентов повы- 
шенной мощностью двигателей. Напри- 
мер, стандартный серийный 1,3-литровый 
мотор базовой модели “1 .ЗѲІ” развивает 
86 л. с. А более мощные и, добавим, недо- 
рогие модели “1 ,80X1" с удельной мощно- 
стью свыше 100 л. с./т уже могут привлечь 
и любителей быстрой езды. Впрочем, кро- 
ме динамики, у “Балено” есть и другие осо- 
бенности. Например, все модели “Балено", 


начиная с базовой, за умеренную доплату 
оснащаются автоматическими гидромеха- 
ническими коробками передач. Ниже при- 
ведены данные базовой модели “1,301" с 
кузовом “седан". 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый с впрыском топ- 
лива и каталитическим нейтрализатором; чис- 
ло цилиндров, клапанов и рабочий объем - 
4-16-1298 см®; мощность “нетто” - 86 л. с./бЗ 
кВт при 6000 об/мин: максимальный крутящий 
момент - 103 Н-м при 3000 об/мин. Коробка 


передач - механическая пятиступенчатая (ав- 
томатическая гидромеханическая трехступен- 
чатая). Кузов - несущий 5-местный 4-дверный 
седан; компоновка - переднеприводная с по- 
перечно расположенным силовым агрегатом; 
база - 2480 мм; габарит (длина, ширина, высо- 
та) - 4195x1690x1390 мм; снаряженная масса 
- 915 (935) кг; полная масса - 1345 (1355) кг; 
максимальная скорость - 170 (160) км/ч; вре- 
мя разгона с места до 100 км/ч - 12,5 (15,0) с; 
расход топлива при 90, 120 км/ч и в ГЦ - 5,2; 
6,9; 7,3 (6,3; 8,2; 8,5) л/1 00 км. 


"ПЕЖО- 

ЭКСПЕРТ" 

“Пежо-Эксперт” - фургон грузоподъем- 
ностью 815 кг - по сравнению с "Пежо-Бок- 
сер” (ЗР, 1994, № 7) заметно легче и мень- 
ше. Он унифицирован с легковым универса- 
лом повышенной вместимости (УПВ) “Пежо- 
806”. Такая машина представляет интерес 
для мелких торговцев, коммивояжеров. 
Многим велик полуторатонный фургон типа 
"Боксер”, но недостаточно легкого на 400 кг, 
как “Пежѳ-205-Вэн". 

На грузовые автомобили полной массой 
2,0-2,4 т, к которым относится “Эксперт”, в 
Европе достаточно высокий спрос. Причем 
часть этих машин приобретают не для ком- 
мерческого, а индивидуального пользования. 
Поэтому комфортабельность езды, безопас- 
ность и эксплуатационные качества фурго- 
нов, создаваемых на базе легковых УПВ, зна- 
чительно выше, чем у более мощных и объе- 
мистых грузовых машин. Однако по сравне- 
нию с УПВ высота крыши грузового отсека 
увеличена, а боковая сдвижная дверь сдела- 
на шире для удобства погрузки-выгрузки. 
Погрузочная высота - 585 мм. 

Умеренные рабочий объем и мощность 
предлагаемых двигателей, несмотря на до- 
вольно большую полную массу машины, сви- 
детельствуют о приоритете топливной эко- 
номичности перед динамикой. 

Пока выпускают варианты только с гру- 


зовым и грузопассажирским 5-местным кузо- 
вами полезным объемом 4,0 м^, В дальней- 
шем появятся 9-местные микроавтобусы, ва- 
рианты с бортовой платформой и шасси для 
специальных кузовов. 

Техническая характеристика 
Двигатель - дизельный вихрекамерного 
типа; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 4-8-1905 см^; мощность “нетто” - 71 
л. С./51 кВт при 4600 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 120 Н-м при 2000 об/мин. 
Коробка передач - механическая пятисту- 
пенчатая. Кузов - 2-местный 4-дверный фур- 
гон рамнонесущего типа; компоновка - пе- 


реднеприводная с поперечно расположен- 
ным силовым агрегатом; база - 2824 мм; га- 
барит (длина, ширина, высота) - 
4440x1810x1940 мм; снаряженная масса - 
1380 кг; полная масса - 2200 кг; максималь- 
ная скорость - 138 км/ч; время разгона с мес- 
та до 100 км/ч с половинной нагрузкой - 27,5 
с; расход топлива при 90, 120 км/ч и в ГЦ- 
6,4:9,3;8,Зл/100км. 

Сведения о семействе. Кроме 
безнаддувного дизеля, предлагается его 
вариант с турбонаддувом и промежуточным 
охлаждением воздуха мощностью 92 л.с., а 
также бензиновый мотѳр-ФИАТ (1,6 л, 80 л.с.). 




I 


I премия конкурса "Журналист-95" 



в бытность мою таксистом работа 
сводила меня со многими интерес- 
ными людьми, а однажды ко мне в 
машину сел Сергей Михалков... 

Представьте зиму 1987 года, ча- 
сов шесть вечера. Объехав Ленин- 
градский рынок, выползаю на улицу 
Усиевича. Идет крупный, тихий снег. 
Темно, но вот фары выхватывают 
высокую голосующую фигуру. Всмат- 
риваюсь: длинная до пят дубленка, 
высокая пыжиковая шапка - вальяж- 
ный мужик. Останавливаюсь. 

- П-пожалуйста, к Театру кино- 
актера, на Воровского, - заикаясь, 
произнес клиент. 

Ба, да это же Сергей Михалков 
собственной персоной! Конечно же, 
открываю переднюю дверь, впус- 
каю: “Милости прошу”. Безо всяких 
попыток сорвать сверх “прибора”. 
Еду, метров через триста голосует 
девушка: шубка выше колен, сапоги- 
ботфорты на шпильке. Ну, думаю, 
надо подбирать - зовет жажда на- 
живы. Тем более и клиент не про- 
тив, я бы сказал даже “за". 

- Мне к “Интуристу” на Горького, 
- говорит девушка. 

- Пожалуйста, - отвечаю, - 
только сначала на Воровского, а по- 
том уже вас, если не против. - Де- 
вушка, узнав пассажира, мило улыб- 
нувшись, с радостью согласилась и 
села на заднее сиденье. 

- Нет, нет, зачем же, - приятно 
заикаясь, говорит Михалков. - Отве- 
зите вначале даму, а потом меня. 

Тут уж все мы заулыбались, и я 
почувствовал себя в машине лишним. 

В то смутное перестроечное 
время улицы убирались плохо, вся 
проезжая часть улицы Горького 
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зеленого “чайников”, оказаться на пе- 
рекрестке впереди всех на “лихом ко- 
не”. Этот опасный маневр я очень лю- 
бил, всегда им безотказно пользовал- 
ся, приводя в восторг своих клиентов. 
А в такой компании, сами понимаете, 
по-другому проехать этот перекресток 


г шп/ 


просто не мог. Я ринулся в атаку! 

Пролетев мимо стоящих машин, 
как обычно, резко ухожу в крайне 
левый ряд, становясь “королем до- 
роги”. Все было бы как всегда, но 
тут неизвестно откуда взявшийся 
безумный пешеход - решил перебе- 
жать улицу прямо над подземным 
переходом в сторону телеграфа - 
внезапно преградил мне путь. Я вы- 
нужден был нажать на тормоз. 

Что тут началось! Профессионал 
меня поймет, а любителям объясняю: 
машину резко развернуло - занесло. В 
данной ситуации, чтобы удержать ее и 
не дать завертеться в заносе, выход 
один: перекреститься, упереться обеи- 
ми ногами в пол и, быстро, быстро, бы- 
стро перехватывая руками баранку, 
крутить в сторону, противоположную 
заносу. Сколько таких быстрых движе- 
ний, вращая руль то в одну, то в дру- 
гую сторону, я сделал, сказать не мо- 
гу, но раз пять машина была в заносе 
это уж точно. И вот таким “зигзагооб- 
разным способом" спускаемся мы к 
“Интуристу”. Там нас ждут припарко- 
ванные иномарки и несколько турист- 
ских автобусов. “Сейчас начнем счи- 
тать машины”, - промелькнуло в баш- 
ке. Но счастье и Бог были на нашей 
стороне, и мы фантастическим обра- 
зом останавливаемся, красиво обогнув 
машины и автобусы напротив “Интури- 
ста”. Метрах в трех от тротуара. 

Девушка, протягивая чирик, гово- 
рит, что это мне за мастерство. Какое 
мастерство, когда вся ...гм-м... спина 
мокрая! Нас спасла относительно не- 
большая скорость и полное отсутст- 
вие на нашем пути машин. Жуткая си- 
туация, должен вам сказать. 

На Михалкова боюсь смотреть. 
Каково ему было в его-то годы си- 
деть пешкой на переднем сиденье! А? 
Он даже не шелохнулся при этом 
ужасном спуске, да и сейчас не шеве- 
лится, но дышит, слава Богу. 

Я молча, не глядя на поэта, 
трогаюсь. Делаю два правых пово- 
рота на Манежную и Герцена (тог- 
да это можно было сделать), проез- 
жаю Палиашвили, Воровского и ос- 




(нынешняя и бывшая Тверская) по- 
ходила из-за грязи, снегопада и мо- 
розца на коричневый коктейль-кашу 
под названием “Бяка-кака Москов- 
ская”, который грустно потягивали 
редкие автомобили. 

Едем мы медленно, ужасный 
гололед. “Не опаздываете на ра- 
боту?” - спрашиваю у девушки. 

- Нет, нет. Что вы, - отвечает. 

Мы улыбнулись с поэтом, обме- 
нявшись понимающими взглядами. 
Едем, молчим. 

А мне-то хотелось блеснуть в та- 
кой честной компании: я молод, хо- 
рошо владею машиной, в моей ко- 
нюшне бывалые таксисты боялись со 
мной ездить - удаль есть, а опыта 
нет - опасный водитель. Ну, а моло- 
дежь балдела и звала меня Асом. 
Ладно, вот что было дальше. 

Подъезжаем к Моссовету (нынеш- 
няя мэрия), и начинается спуск к “Ин- 
туристу”. Впереди один светофор у те- 
леграфа. Вижу: довольно долго горит 
красный, значит, скоро зеленый, и я из 
своего крайне левого ряда, не тормо- 
зя, а наоборот, чуть внатяг пригазовы- 
вая, резко ухожу в крайний правый 
ряд, где как обычно остается дырочка 
для одной машины. И в которую моло- 
дые и неопытные таксисты очень лю- 
бят влетать с ускорением на зажигаю- 
щийся желтый свет и, лихо промчав- 
шись мимо мирно ожидающих своего 


Письма 


танавливаюсь напротив Театра. 

Выключил прибор. Сидим. Молчим. 

“Да! - говорю я, осмелев. - Со- 
ветская литература могла понести 
невосполнимую утрату". Помолчав, 
поэт, выдохнув, вдруг спросил: 

- К-кто она? П-проститутка? 

- Наверно, - говорю, в недоуме- 
нии пожав плечами. 

- А сколько стоит, как ты дума- 
ешь? 

- Ну, долларов пятьдесят, - поче- 
му-то занизив цену, ответил я. 

- Мне кажется, больше! 

Смотрим друг на друга. Я, сов- 
сем расхрабрившись, прошу дать 
автограф и протягиваю “Руковод- 
ство по эксплуатации автомобиля 
“Волга”, первый лист. 

Взглянув на меня и блеснув озор- 
ными глазами, начертал, как взмо- 
лился, поэт: “НЕ ГОНИ!” Подпись. 
Число. Расплатился, ушел. 

Отважный старик и мудрый, по- 
чему-то подумал я, разглядывая ав- 
тограф. А мудрость всегда противо- 
речива. Улыбнувшись сам себе, я 
включил первую передачу. 

Месяца через полтора напротив 
того же “Интуриста” садится ко мне 
известный в то время критик Свобо- 
дин. Просит отвезти опять на ту же 
улицу Усиевича. В общем, мне пред- 
стоит проделать тот же путь, но в 
обратном направлении. 

Ехали мы днем, строго без экс- 
цессов. Приехав, я хвастаюсь авто- 
графом Сергея Михалкова. Прошу и 
Свободина что-нибудь чиркнуть на 
память. Протягиваю ту же книжку, 
тот же лист. Критик читает, думает, 
гордо дергает в порыве головой и 
бросает на бумагу: “ГОНИ!” Подпись. 
Число. Расплатился, ушел. 

Где как не в такси может чело- 
век, расслабившись, быстро и от- 
кровенно, словно на исповеди, ска- 
зать себе же о самом главном, ко- 
ротко и ясно изложить себя и свое 
понимание жизни? И кто как не так- 
сист, случайный свидетель этих от- 
кровений, в силу профессии став- 
ший кинологом, может безошибочно 
определить вальяжного бассета, 
бесстрашного ротвейлера или не- 
терпеливую, жадную, всегда голод- 
ную доверчивую дворняжку... 

Так “ГНАТЬ или НЕ ГНАТЬ?!” Вот 
в чем вопрос. Возможно, так форму- 
лируется гамлетовский вопрос для 
Великой России. Возможно, не “осо- 
бый путь”, а особый стиль езды, дви- 
жения по этому пути отличает нашу 
Родину от других. 

Игорь ЕФИМЕНКО 



О БЕСПОМОЩНОСТИ ГАИ 

Попасть в аварию в обстановке анар- 
хии на наших дорогах реально почти для 
каждого. 

Но вот ДТП произошло. Наруииипель 
(он был в нетрезвом состоянии) остано- 
вился и предложил пострадавшему сумму, 
в три раза меньшую, чем причиненный 
ущерб. Увидев, что пострадавишй вызыва- 
ет ГАИ, сел за руль и скрылся. Приехали 
два сотрудника из 42-го отдела ГАИ Мо- 
сквы, оформили все документы (дело А- 
149 от 24.03.95 г.). Пострадавшему пояс- 
нили, что данные машины (марку и номер) 
заложат в компьютер, который по ніт 
выявітг наруиитгеля. Две недели искал его 
компьютер! Автомобилисты постарше 
рассказывают, что в прежние времена ви- 
новатый не успевал вернуться в день ава- 
рии с работы, как его уже поджидали ми- 
лщионеры. Но то - было. 

Через две недели вызвали пострадав- 
шего в 42-й отдел. Думаете, встретиться 
с нарушителем? Как бы не так дали пове- 
стку, которую он, пострадавииш, должен 
вручить лиходею. Делать нечего - поехал. 
Оказалось, по адресу, указанному в повест- 
ке, тот не проживает. Прописан, а где 
найти, никто не знает. Чпю делать? Как 
возместить два миллиона рублей, в кото- 
рые обойдется ремонт? 

В 42-м отделе пожимают плечами: 
ничем не можем помочь, обращайтесь в 
суд. Того и гляди суд тоже пошлет ис- 
кать нарушителя! Похоже, вечна посло- 
вща: спасение утопающих - дело рук са- 
мих утопающих. 

Москва Ю. НЕВСКИЙ 


♦ 

О ПАТРИОТИЗМЕ 

Когда с высоких трибун толкуют о 
правах человека и потребителя, за него 
уже реиасли, какую машину покупать. По- 
лучается, что иномарка ему запрещена, а 
цена “родной” манаты не зависит от ка- 
чества и от тою, нравшпся она покупате- 
лю или нет. При этом весь чиновничий 
люд предтчитает иномарки. 

Додумались даже до создания юсудар- 
ства в государстве - Таможенного коми- 
тета. Нынче, по сути, он определяет, 
сколько стоят ввезенные машины. Что 
удивляться, когда таможенные “экспер- 
ты” старательно завышают цену даже 
на потрепанную иномарку? С оценочной 
стоішости - и налоги, и .зарплата. 


Да разве мы создадим богатое государ- 
ство, обобрав до нитки подданных? 

А что лепят в тиши и спокойствии 
наши автомонополисты? Уж лучше не пе- 
реводить зря сырье. Выпустили на ВАЗе 
“десятку" - кому она нужна за такие 
деньги! Дешевле было бы купшпь оборудо- 
вание да наладить сборку хоть старого 
“Мерседеса", хоть “корейца". 

Патриотизм, думаю, проявляется в 
отношении к людям, а не в гордой позе 
производителя устаревшей техники 
Карелия В. ДУДКИН 

♦ 

О ПРОИЗВОЛЕ ИНСПЕКТОРОВ 

Поздно вечером в канун Первомая в 
городе Серове мы с товарищем стояли 
возле моего старого “Запорожца" . Стоя- 
ли не первый час - машина заглохла и заво- 
диться никак не хотела. В тот день за 
руль я не садился, управлял машиной при- 
ятель, который утром попросші отвезти 
кое-что на дачу. Мы основательно за- 
мерзли и собирались бросить машину до 
утра, когда к нам подъехал ВАЗ-2102 с ча- 
стными номерами Из автомобиля вышли 
два милиционера (с автоматами). Спро- 
сив, почему стоим и что везем, один, пред- 
ставившись “сержант Г АИ Дементьев" , 
пригласил меня в “Жигули" . Посмотрев 
документы, сержант неожиданно объя- 
вил, что я пьян. Честно говоря, сперва я 
принял все за шутку: даже если пьян, то 
не за рулем - какие претензии? Тем не ме- 
нее “права" забрали - без протокола, сви- 
детелей и медицинского осмотра. Мой 
“Запорожец” отогнали на стоянку ГАИ и 
велели прийти в группу разбора после 
праздников. Через три дня, уплатив 70 
тысяч рублей, автомобиль я выручил и 
явился к начальнику ГАИ. Разговор был 
недолиіж “Придешь через юд” . На робкие 
попытки объяснить происшедшее - ка- 
тегоричный ответ: “Жалуйся хоть мини- 
стру, а здесь я начальник!” Все, свободен! 
Свердловская область, Е. ФИОНИН 

Серов 

♦ 

ОБ ОШИБКЕ МОЛОДОСТИ 

С детства я мечтал стать шофе- 
ром. Одиннадцать лет назад меня при- 
звали в армию. На медкомиссии я “зако- 
сил" и получил статью 7 А - “не годен к 
строевой службе и переосвидетельство- 
ванию не подлежит” . 

Сегодня жалею об “ошибке молодо- 
сти” - “права” получшпь невоз-чожно. Ма- 
нату приобрел давно, а ездить приходится 
по чужому водительскому удостоверению. 

Однажды попробовал “снять” ста- 
тью. Почти месяц лежал на обследова- 
нии. Результат - статья 7 Б. 

Вот и думаю: еще раз пытаться 
доказать, что я “нормальный” , или по- 
просту купить “права" ? Вероятно, вы- 
беру последнее, а то призовут “парти- 
заном" в Чечню. 

Иркутск Виктор Н. 

ЗА РУЛЕМ 3/96 43 



Март проходит под знаком праздника женщин. Им дарят подарки, помогают 
на кухне, говорят комплименты, поют дифирамбы, их носят на руках. И наши, 
не избалованные вниманием представительницы прекрасного пола преобра- 
жаются, расцветают. Может быть, именно поэтому в мир приходит весна... 

8 Марта мужчины признаются в любви женщинам. А дамы (особенно чита- 
тельницы нашего журнала) - автомобилю. Сегодня гостьи “Женского клуба” 
говорят исключительно на автомобильную тему. 


поехали в Подмосковье на пикник. Все 
было прекрасно, мои спутники только 
успели отведать мяса, но тут я решила 
сесть за руль... И автомобиль вдруг по- 
ехал! На глазах у изумленных и испу- 
ганных друзей - по покатому склону - 
прямиком в реку. Да я и сама перепуга- 
лась, могла только вопить. Вдобавок 
две собаки, которых мы взяли с собой, 
восприняли все это как развлечение и 
принялись громко и радостно лаять. В 
общем, машина (и я вместе с ней) уго- 
дила в реку. Я пулей вылетела на бе- 
рег. Авто мы потом с большим трудом 
вытащили двумя “жигулями”. 



Ирина Алферова: 

“Права” получила лет пятнадцать 
назад, во время съемок фильма 
“ТАСС уполномочен заявить”. По сце- 
нарию я должна была водить машину, 
и пришлось честно ходить в автошко- 
лу. Но когда села за руль, уже перед 
кинокамерой, испугалась панически. 
Пришлось прятать под сиденье пасса- 
жира, чтобы мне подсказывал: “Выж- 
ми сцепление... педаль газа... тор- 
моз...” Думала, что после этого нико- 
гда не подойду к автомобилю, что уп- 
равлять им мне не дано - просто ка- 
кой-то клинический случай! 

Но сложилось по-другому. Лет де- 
сять спустя возникла необходимость 
ездить самой, и я сказала себе: “Са- 
дись! Или сейчас, или никогда. Ты 
должна это сделать”. И поехала! При- 
чем сразу по городу, от дома - к теат- 
ру. На улице гололед, я дрожу от стра- 
ха. Почему-то больше всего боюсь ос- 
тановиться у светофора на подъеме и 
покатиться назад, из-за этого еду на 
красный свет, отчаянной жестикуля- 
цией объясняясь с водителями других 
машин... Это было ужасно! Но испуг я 
победила и уже пять лет езжу в лю- 
бую погоду ежедневно. Кстати, поня- 
ла и причину прошлых страхов: учили 
меня мужчины, которые начинали 
орать из-за малейшей ошибки. Вот и 
добились появления “комплекса”. 

Сейчас часто приходится слы- 


шать, как люди восхищаются своими 
шикарными иностранными автомоби- 
лями. Но мне кажется, в нашей стра- 
не и в наше время это не совсем 
этично. Я, когда сажусь в сверкаю- 
щую иномарку, чувствую себя немно- 
го неловко. А своими неновыми “Жи- 
гулями” вполне довольна. Они меня 
не подводят, хотя два раза чинила их 
сама. Да-да, я и разбираться в уст- 
ройстве машины научилась. Сам же 
процесс вождения доставляет ог- 
ромное удовольствие! 

Правда, оно омрачается нынеш- 
ней ситуацией на дорогах: очень тяже- 
ло от хамства. Хотя, узнав меня, мно- 
гие рассыпаются в любезностях. Был 
случай, когда водитель-грубиян в пре- 
увеличенном раскаянии даже встал на 
колени, выйдя из своей машины. Но 
мне от этого не легче. Хотелось бы не 
только проявлений вежливости по от- 
ношению к себе, а изменения атмо- 
сферы вообще. Чтобы былое братство 
автомобилистов возродилось! 


Линда: 

Желание научиться водить появи- 
лось давно, да и попытки я делала ре- 
гулярно. Правда, первые опыты закан- 
чивались полным провалом. Дошло да- 
же до того, что друзья просто силой от- 
тягивали меня от руля. Однажды мы 


В другой раз упросила знакомого 
на “девятке" поучить меня водить. Он 
объяснил мне, где газ, где сцепление. 
И мы на прямом участке дороги решили 
попробовать. Я проехала без приклю- 
чений метров двадцать и у первого 
столба стала тормозить. Естественно, 
перепутала тормоз и газ и с ходу въе- 
хала в столб. Весь перед машины ока- 
зался “на столбе”, а зад помял ехавший 
следом “Запорожец”. Так что стремле- 
ние к вождению у меня было всегда... 


Эдита Пьеха: 

я не автомобилистка, но автовла- 
делица. Под окнами (гаража нет) стоит 
моя странная машина. Почему стран- 
ная? Потому что двигатель у нее от 
“двадцать четвертой” “Волги”, кузов и 
салон - от “тридцать первой”, а коле- 
са - еще Бог знает от чего. 

Сама я принципиально машину не 
вожу. Ведь певец - как соловей на вет- 
ке. Когда соловей поет, его любой 
охотник может поймать. Вот так и пе- 
вец за рулем - легкая добыча для ка- 
ждого гаишника. Да и столбов в Пе- 
тербурге не хватит, если я начну сама 
ездить. Больше всего боюсь сбить че- 
ловека. Поэтому и не пыталась нико- 
гда научиться управлять автомобилем 
и получить “права”. Мне бы вертолет... 
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Ксения Качалина: 


Не буду углубляться в подробности, 
но мне подарили такую классную тачку - 
“Фольксваген-Джетта". Она старенькая, 
1985 года рождения, поэтому у нее сего- 
дня абсолютно панковский вид: стекло- 
очистители не останавливаются, в сало- 
не выхлопными газами пахнет. Но я полу- 
чаю кайф, когда сажусь за руль. 

Научил меня водить Андрюша Рос- 
тоцкий на съемках фильма “Под знаком 
Скорпиона". Это было на Тянь-Шане, там 
крутые горные дороги, ездить очень тру- 
дно, но я, представьте, осталась жива. 

Если бы не стала актрисой, то смог- 
ла бы, наверное, быть шофером или ав- 
томехаником. Люблю запах нагретого 
масла, шум двигателя. О машине могу го- 
ворить часами. Мои познания в технике, 
конечно, совершенно девчачьи, но при 
необходимости я смогла бы изучить авто- 
мобиль, мотор как свои пять пальцев. 
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Рынок 


Тот самый “Торус”. И пан Салавила - на 
заднем плане, в плаще. 



1ТОЛ6 О^ДМАІЛНЫ 

Что я увидел на гелде “№ 1 ' 


- “Собираешься уехать в субботу? Это 
несерьезно! - заявили мне варшавские 
коллеги. - Автомобильный журналист про- 
сто обязан побывать на крупнейшем авто- 
рынке Европы”. - “Но это 60 километров от 
города, а я без машины”. “За тобой за- 
едет пан Салавила". 

Носитель этой звучной фамилии - ле- 
гендарная личность. Уже пять лет каждое 
воскресенье он собирает на “гелде” близ де- 
ревни Сломчин информацию о продаваемых 
автомобилях. Спустя три дня она появляется 
в свежем номере еженедельника “Ауто Ба- 
зар”, позволяя читателям ориентироваться в 
текущих ценах. Пан Марек умудряется скру- 
пулезно описать каждый раз примерно пол- 
торы тысячи машин. 

Чтобы дать представление о размерах 
сломчинской гелды, призову на помощь циф- 
ры: здесь на площади 40 гектаров продается 
пять тысяч автомобилей. 

Зная по опыту, что завсегдатаи отечест- 
венных авторынков очень не любят попа- 
дать в объектив, я сначала делал снимки не 
без опаски. Но, как ни странно, не заметил 
ни одного мрачно настороженного взгляда. 
То ли здешние воры уже поголовно отсняты 
в профиль и анфас, то ли они менее мни- 
тельны и нервны, чем в Подмосковье. Вот 
только не надо думать, что на гелде их нет. 

“Просим соблюдать осторожность: воз- 
можны карманные кражи”, - гремит базар- 
ное радио. Впрочем, главная опасность исхо- 
дит не от карманников, а от продавцов кра- 
деных машин. Согласно полицейской стати- 
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стике, в Польше каждые сутки исчезает в 
среднем 150 легковых автомобилей. При 
этом западные иномарки, как правило, пере- 
брасывают на территорию бывшего СССР, 
машины же польского производства - “поло- 
незы”, ФИАТ-126 - остаются в стране и час- 
то всплывают на авторынках. 

На сломчинской гелде работают пред- 
ставители четырех детективных агентств. 
Список услуг широк: от юридических кон- 
сультаций при составлении договора купли- 


Некоторые цены, запрашиваемые на сломчинской гелде 
(в долларах США) 


Модель, двигатель 

Год выпуска 

Цена, $ 

■АудИ'80' 1.6 

1991 

9600 

“Аѵди-100' 2.0 

1989 

8800 

БМВ-3161 

1990 

9600 

БМВ-3161 

1992 

14000 

“Мѳрсвдес-1900" 

1990 

11000 

‘Фольксваген-Пассат" 1,6 0 

1967 

6200 

■Фольксваген-Гольф" 1,3 

1991 

7500 

“Фольксваген-Жук” 1 .3 

1973 

3100 

“Опель-Астра’ 1 ,6 

1993 

10400 

■форд-Эскорт” 1 ,3 

1987 

5400 

“Форд-Эскорт" 1,3 

1993 

10400 

“Форд-Скорпио" 2.4 

1989 

7100 

'Вольво-440“ 1.7 

1989 

7900 

‘Линкольн-Марк ѴІГ 5,0 

19Ѳ8 

13600 

“Тойота-Камри" 2.0 0 

1990 

7400 

‘Тойота-Королла’ 1 .3 

1990 

6700 

“Мазда-323” 1,61 

1993 

11000 

“Хонда-Аккорд” 2,0 

1991 

10400 

ВАЗ-210431,5 

1991 

4000 

ВАЗ-21071,5 

1991 

4300 

ВАЗ-2108 1.3 

1991 

4600 

ВАЗ-гі091,3 

1991 

4500 

“МОСКВИЧ-214Г 1.5 

1992 

3100 

ЗАЗ-1102 

1991 

2900 


продажи до выделения конвоя, готового со- 
проводить купленный автомобиль в любую 
точку Польши. Но чаще всего клиенты про- 
сят проверить, не украдена ли приглянувша- 
яся им машина в Польше или за границей. 

“Мы не можем гарантировать, что она 
не украдена, - уточняет работник агентства. 

- Можно лишь установить, что в данный мо- 
мент она не числится в розыске”. 

Разница, на первый взгляд, небольшая. 
На самом деле - огромная. Воры в Польше 
стараются красть автомобили в ночь с суб- 
боты на воскресенье. Расчет простой: пока 
владелец обнаружит пропажу, пока он зая- 
вит в полицию, пока информацию внесут в 
компьютерную базу данных, машину можно 
успеть продать на рынке, начинающем рабо- 
тать чуть свет. И она, естественно, выдер- 
жит компьютерную проверку. Кстати, у пана 
Салавилы именно так украли предыдущий 
“Полонез". 

Сверка с центральной базой данных, об- 
новляемой каждые три часа, обходится поку- 
пателю в 50 злотых (20 долларов). Если до- 
бавить еще 80 злотых, специалист проверит 
с помощью дефектоскопа номера кузова и 
двигателя. 

“Почти все заказывают по минимуму, - 
пожаловался мне работник агентства. - А 
скупой платит дважды. Один клиент в про- 
шлое воскресенье “сэкономил”: отказался от 
полной экспертизы, а номера “Лады” оказа- 
лись перебитыми". 

Из толпы вынырнул с сияющими глаза- 
ми пан Салавила и потянул меня смотреть 
“изюминку” сегодняшнего воскресенья - но- 
вую версию “Форда-Торус”. 

“Здесь она впервые! 95 тысяч злотых!" - 
он явно ждет моей восторженной реакции, 
словно коллекционер, демонстрирующий гос- 
тю редкий экспонат. Потом приглашает в од- 
ну из многочисленных кафеюшек согреться. 

Несмотря на мороз и обилие недорогой 
закуски, греются здесь не по-нашему - в ос- 
новном, чаем и кофе. Из более крепких на- 
питков запомнился невероятный коктейль: 
“Пиво подогретое с соком" (!) Чистые скатер- 
ти, салфетки, ножи... Чувствую, еще немного 

- и меня скрутит жуткий приступ ностальгии. 
Пора искать знаменитую “русскую аллею”. 

У начальника охраны рынка она, что на- 
зывается, в печенках сидит: 

- Русские автобусы приезжают в суб- 
боту поздно вечером. И начинаются пьян- 
ки, скандалы, а то и драки. Этой ночью од- 
ному выбили три зуба. А еще оставляют 
после себя кучи мусора, хотя везде рас- 
ставлены урны. 

- Что продают? Запчасти? 

- А что угодно. Как у нас в Польше гово- 
рят, “хлеб, мыдло и повидло”. Но за право 
торговли (это 14 злотых с человека) платить 
не хотят. 

Должен признаться, по ходу разговора 
ностальгия как-то незаметно отступила... 

Леонид САПОЖНИКОВ 
Варшава-Сломчин Фото автора 




Рынок 


у СОСЕДЕЙ В ЭСТОНИИ 


К началу этого года в Эстонской респуб- 
лике зарегистрировано 375 982 автомобиля 
при населении около 1 ,5 млн. человек. Зна- 
чит, один автомобиль на четверых жителей - 
показатель, достойный развитых стран. Толь- 
ко за последние три месяца прошлого года в 
авторегистр дорожной полиции Эстонии за- 
несены данные о 36645 машинах, из которых 
2228 - новые. Еженедельно в республику по- 
ступает в среднем около трех тысяч машин. 
Заглянем в авторегистр, чтобы узнать, как 
распределены приоритеты эстонцев по мар- 
кам (для упрощения цифры округлены). 

1 - ВАЗ, 121700; 2 - “Москвич", 40000; 
3 - “Опель", 34000; 4 - “Форд”, 30000; 5 - 
ЗАЗ, 20000; 6 - БМВ, 16000; 7 - ГАЗ, 14000; 
8 - “Ауди”, 10000; 9 - “Мазда", 8000; осталь- 
ные марки - менее чем по 4000 штук. 

Это данные регистрации. На самом деле 
машин в республике примерно на 10 процен- 
тов больше, поскольку автобизнес - занятие 
выгодное, и взамен отправленных в Россию 
(следовательно, снятых с учета) постоянно 
прибывают с Запада и Востока новые. Спи- 
сок ввозимых подержанных машин (в сред- 
нем за неделю) выглядит так; 

“Форд” - 700, “Опель" - 610, “Ауди” - 
260. БМВ - 1 90, “Фольксваген" - 1 79. “Маз- 
да” - 1 68, "Ниссан” - 95, ВАЗ - 94, “Мицуби- 
си” - 85, “Вольво" - 84. 

Парк автомобилей Эстонии по годам 
выпуска распределился следующим обра- 
зом (в %); до 1980 года - 8,5; 1981-1983 - 
22; 1984-1986 - 33; 1987-1989 - 12; 
1 990-1 992 - 8,5; 1 993-1 995 - 6. 

Больщая часть автомобилей поступает 
из Г ермании. Второе место делят Г оллан- 
дия и Финляндия. На третьем месте - Шве- 
ция и Швейцария. Покупатели отдают пред- 
почтение машинам из Германии, поскольку 
все машины с “немецкой стороны” в обяза- 


тельном порядке проходят техосмотр на 
станциях тиѵ и имеют сервисные книжки. 
Машины из Голландии приезжают в худ- 
шем состоянии (без предпродажной подго- 
товки, нередко выдраны магнитолы и дина- 
мики). Соответственно и цена “голландцев” 
на $200-300 ниже. Пробег, заявляемый 
продавцами, почти у всех ввезенных авто- 
мобилей - от 1 00 до 1 50 тыс. км. Однако ре- 
альный километраж, выявленный тестами 
двигателей на СТО, - в 1 ,5-2 раза выше. 

В Эстонской республике два больших ав- 
торынка - в Тарту и Таллине. В выходные дни 
количество выставленных на продажу автомо- 
билей достигает тысячи. Тартуский рынок счи- 
тается крупнее, удобнее и безопасней таллин- 
ского. Еженедельный объем продаж на этих 
рынках - около 300 автомобилей, в основном 
1986-1988 гг. выпуска. Покупку можно офор- 
мить на самом рынке или в городской конторе 
авторегистра. Стоимость процедуры снятия с 
учета и покупки транзитных номеров - около 
$10. Почти в каждом городе действуют и свои 
небольшие рынки, где не более ста машин. По- 
мимо рынков, продажей автомобилей в Эсто- 
нии занимаются 80 автостоянок-магазинов. 
Автомагазины ежедневно выставляют на про- 
дажу от 10 до 100 машин. В последнее время 
из-за насыщенности рынка продать автомо- 
биль становится все трудней. Однако продав- 
цы не снижают цены. Максимальная скидка 
(для умеющих торговаться) - не более 10%. 

Информацию о продаже автомобилей 
можно получить из газет бесплатных объяв- 
лений - “Авто Ромео” и “ПриватИнфо", издаю- 
щихся на русском языке. 

Автомобили попадают в Эстонию в ос- 
новном двумя путями - через Польшу-Литву 
или паромом через Г ерманию. Первое напра- 
вление наиболее популярно, несмотря на 
польских рэкетиров, “снимающих” по $100 с 


каждой транзитной мащины. Стоимость одно- 
го места на пароме - около $250. В трудном 
деле ввоза мащин из-за границы время оди- 
ночек прошло. Сегодня этим занимаются 
серьезные фирмы, имеющие партнеров за 
рубежом. Как правило, заказанные партии 
машин доставляют в Эстонию на автовозах. 

В Россию машины уезжают через Нар- 
ву или Печоры. В первом случае бандит- 
ский “налог' (только на российской стороне) 
составляет около $100, а путь на Печоры 
пока бесплатен. Что касается официальных 
сборов на эстонско-российской границе, то 
прибалты выездные таможенные пошлины 
пока не ввели. Россияне взимают символи- 
ческую плату за оформление декларации и 
переезд границы. Здесь же можно, уплатив 
известные пошлины, налоги и акцизы, пол- 
ностью растаможить автомобиль. Кстати, 
для обхода высоких таможенных поборов 
покупатели иномарок давно и успешно 
пользуются услугами переселенцев. Такса 
бывших жителей Эстонии - $500 с машины. 
По подсчетам “Авто Ромео”, в Россию еже- 
недельно уходит более 200 автомобилей, из 
которых 60% отечественных марок. 

В недалеком будущем можно ожидать, 
что поток машин в направлении российской 
границы увеличится, В первую очередь это 
связано с ростом благосостояния самих эс- 
тонцев. желающих заменить старый автомо- 
биль на более свежий. 

При покупке автомобилей, прибывших 
из Эстонии, обратите внимание на госно- 
мера. У машин, зарегистрированных в Эс- 
тонии, три черные буквы и цифры на бе- 
лом фоне. Транзитные номера - три буквы 
и цифры красного цвета, нанесенные на 
неокрашенную алюминиевую пластинку 
стандартных размеров. Максимальный 
срок пребывания в Эстонии автомобиля, 
снятого с учета и получившего транзит- 
ные номера, - один месяц. 

Понятно, что уверения продавцов о 
“полной растаможке" без предъявления 
таможенной декларации адресованы лю- 
бителям создавать себе трудности. То же 
касается оформления доверенности. Она 
не спасет вас от регистрации автомобиля 
в таможне, получения “удостоверения 
ввоза ТС" (с указанием срока обратного 
вывоза) и ежемесячной уплаты совокуп- 
ного таможенного платежа (примерно три 
процента от стоимости машины). Напом- 
ним, срок пребывания машины, ввезенной 
по доверенности, на территории России 
без регистрации в ГАИ - шесть месяцев. 

К сожалению, сегодня даже самые на- 
дежные бумаги не защитят вас от приобре- 
тения ворованного автомобиля. Нелишне, 
записав номера кузова, двигателя и госно- 
мер (если есть), “прозвонить на угон" в отде- 
лении милиции или ГАИ. 

Роман ГОЛЬДРИН, 
Борис ШИШМАРЕВ 

ЗА РУЛЕМ 3/96 47 


Цены в Эстонии 


Марка и модель 

Средние цены в долларах США 

Г од выпуска 

1992 

1990 

1988 

1986 

1984 

“Ауди-1 00" 

11830 

7130 

5920 

3830 

2960 

"Ауди-ВО” 

12175 

8695 

5915 

3390 

2780 

БМВ-316 


6000 

4000 

3300 

2350 

БМВ-318 

14780 

6090 

4090 

3480 

2435 

БМ8-320 

15915 

6955 

4434 

3650 

2610 

БМВ-520 

13910 

8695 

8260 

3390 

2780 

БМВ-525 

13830 

11643 

8435 

3565 

2870 

“Мазда-626'' 

12180 

7220 

5480 

2960 

2180 

“Мицубиси-Г алант" 

9130 

6520 

5480 

2695 

1740 

"Опель-Аскона” 



3300 

2780 

1830 

“Опель-Вектра” 

10435 

6960 

6090 



"Опель-Кадет" 


4090 

3915 

2435 

1390 

“Опель-Омега" 

9045 

6960 

6090 

5400 


“Опель-Рекорд" 




3045 

1915 

“Фольксваген-Г ольф” 


4790 

4260 

2610 

2350 

“Фольксваген-Пассат" 

10435 

7390 

3480/6520” 

2610 

2175 

“Форд-Сьерра" 

7826 

6090 

4175 

3130 

2090 

“Форд-Скорпио" 

10435 

6520 

4780 

4090 


“Форд-Эскорт" 

7480 

3915 

3220 

2610 

1740 


* Для разных моделей. 



Опыт эксплуатации 


1|1 



конечно, на загородных путях-дорогах. Если 
рыболовы, оставив машины в деревне, идут 
к водоему пешком по занесенной снегом до- 
роге или прямо по полю, мы на “Ниве” про- 
кладываем им трассу. Единственное, чего 
приходится опасаться - засыпанных ям, где 
можно сесть на днище. Когда же сопротив- 
ление движению становится слишком боль- 
шим - глубокий снег, подъем и машина, над- 
рываясь, останавливается, включаешь де- 
мультипликатор, и “Нива", будто получив 
дополнительные силы, снова движется впе- 
ред. Замечательно! 

Немалая заслуга в этом штатных шин 
модели ВлИ-5, имеющих мощные боковые 
грунтозацепы. Но они же могут доставить 
массу неприятностей при движении в глу- 
бокой колее. Передние колеса, цепляясь 
за ее края справа или слева, все время 
норовят выскочить наружу, и, если не ус- 
пеешь чуть отвернуть их, машина встанет 
поперек дороги. Обычно при этом перед- 
ние колеса оказываются в правой колее, 
задние - в левой. Вернуть машину в преж- 
нее положение бывает очень не просто. 
Чтобы не случилось такое, приходится 
держать небольшую скорость и быстро ре- 
агировать на колебания руля. 

К сожалению, высокие ходовые каче- 
ства машины зимой оплачены высоким 
расходом бензина - в городе не всегда 
удается уложиться в 1 5 л/1 00 км. Попытки 
снизить аппетит мотора путем тщательной 
регулировки зажигания и карбюратора за- 
метной экономии не дали. 

Некоторые заботы за этот период 
доставили износ тормозных колодок пе- 
редних колес и разрыв гофрированного 
шланга, подающего теплый воздух в кар- 
бюратор. Этот дефект пришлось искать, 
когда мотор стал хуже работать и слабее 
тянуть в морозные дни. Возмутительно - 
шланг разорвался возле хомутов без по- 
стороннего воздействия. 

Качество его оказалось столь низким, 
что он просто не выдержал собственных ви- 
браций. Попытка растянуть его, чтобы вновь 
надеть на патрубки, закончилась тем, что в 
руках осталась фольгированная бумажная 
лента в виде спиральной пружины. Когда-то 
на “жигулях” (как ныне на “москвичах”) при- 
менялся обрезиненный шланг с проволоч- 
ным спиральным каркасом. После долгих по- 
исков такой удалось найти на рынке. 

По нашему опыту, как, впрочем, и дру- 


гих владельцев “Нивы", ездящих круглый 
год, зимой больше всего страдает от корро- 
зии кузов и ходовая часть. Поэтому в пер- 
вый же год обработали машину Тектилом" в 
московском АО “Примула”. Через год обра- 
ботку повторили. Результат радует: пока ни 
на одной защищенной поверхности не поя- 
вилась коррозия - ни в порогах, ни на дни- 
ще, ни на крыльях. Последним, кстати, 
очень помогают стеклотканевые подкрылки, 

К сожалению, очаги ржавчины начина- 
ют появляться на внешней, окрашенной по- 
верхности кузова. Больше всего их на сты- 
ках листов металла. Вероятно, при сварке 
соединяемые поверхности не были защище- 
ны антикоррозионным составом, а слой 
краски, положенной сверху, не способен за- 
герметизировать соединение. Очевидно, по- 
дошло время зачищать эти места и обраба- 
тывать антикором с последующей окраской, 
иначе потом придется заделывать дыры. 

Внешне машина сохранилась доволь- 
но хорошо, если не смотреть на колеса. 
От краски на них давно и следа не оста- 
лось. Чтобы привести их в божеский вид, 
весной будем очищать диски от ржавчи- 
ны (хорошо бы найти пескоструйку, рука- 
ми - замучаешься), потом грунтовать и 
красить. Может, окажется дешевле ку- 
пить новые колеса? Жаль, что завод со 
временем не улучшает качества своей 
продукции, применяя современные мате- 
риалы и технологии, а, наоборот, ухудша- 
ет его. Помнится, на прежней нашей “Ни- 
ве" после двух лет эксплуатации с боль- 
шим, чем ныне, пробегом, колеса имели 
вполне пристойный вид. 

Борис СИНЕЛЬНИКОВ 

ВАЗ-2 1 06 

Едва появившись на свет, а было это ни 
много ни мало двадцать лет назад, “ше- 
стерка” быстро завоевала большое ува- 
жение в народе, стала символом дос- 
татка и благополучия. “Волга” была 
техникой малодоступной для широких 
масс автолюбителе'й и страждущих ими 
стать, а тут “Жигули”, да еще какие! 

Сиденья с подголовниками, велюро- 
вая обивка, вставки “под дерево” на пе- 
редней панели, тахометр. На фоне “че- 
тыреста двенадцатых” “москвичей", “за- 


ВАЗ-21 213 

На спидометре редакционной “Нивы” 
прибавилось со времени предыдуще- 
го отчета (ЗР, 1995, № 7) десять тысяч 
километров, так что общий пробег 
превысил 25 тысяч. 

Преимущества “Нивы" как “джипа" в го- 
роде наиболее сильно проявляются, конеч- 
но, зимой. Чувствуешь себя королем в сне- 
гопад и несколько дней потом, когда улицы 
еще не очищены до асфальта. Мало того, 
что легко преодолеваешь снежные сугро- 
бы, но, главное, уверенно едешь по любой 
полосе, не опасаясь заноса, который то тут, 
то там демонстрируют (иногда с печальны- 
ми последствиями) заднеприводные, а то и 
переднеприводные соседи. Многие водите- 
ли, зная об этих достоинствах “Нивы”, усту- 
пают ей дорогу, что тоже приятно. Но са- 
мых больших похвал машина заслуживает, 

Колеса “Нивы” и “Киа-Кэпитал" после пробега 
20 тыс. км за полтора года в одинаковых усло- 
виях. Казалось бы, наше должно быть лучше 
приспособлено к российским условиям... 
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порожцев" и “ноль первых" все это вы- 
глядело очень внушительно. А двигатель 
- тяговитый, мощный! Недаром позднее, 
когда под капот "шестерки” стали ста- 
вить мотор объемом 1300 см^, создав та- 
ким образом “шестьдесят третью" мо- 
дель, общественность восприняла это 
весьма неодобрительно. Но времена ме- 
няются, меняется и понятие о престиж- 
ном и комфортабельном автомобиле. В 
табели о рангах ВАЗ-2106 уже не может 
претендовать на высокие места, но по- 
прежнему сходит с конвейера и пользу- 
ется популярностью. Сегодня постараем- 
ся не мучить читателей длинным списком 
неисправностей и описанием возможных 
путей их устранения. Просто заново поз- 
накомимся с широко известным автомо- 
билем и посмотрим, как изменилась ма- 
шина за двадцать лет производства. 

Снаружи на первый взгляд все то 
же самое. Но трудно не заметить, что 
автомобиль в значительной мере утратил 
свой блеск. Причем в прямом смысле 
слова: исчезли блестящие молдинги с ко- 
лесных арок, стали черными решетка ра- 
диатора и окантовка водосточных желоб- 
ков на крыше. Здесь "шестерка” строго 
следует моде: хром на автомобилях те- 
перь применяется в очень ограниченном 
количестве. Да и отверстия для крепле- 
ния молдингов были лишними очагами 
коррозии. Присмотревшись, делаем гру- 
стное открытие: как и на многих маши- 
нах, на этой отсутствует обогрев заднего 
стекла. Интересно, не в знойной ли Аф- 
рике планируется эксплуатировать такие 
автомобили? Ведь несмотря на глобаль- 
ное потепление, морозы в России по- 
прежнему довольно сильные. 

Уходят в прошлое колеоные диски с 
круглыми отверстиями и хромированны- 
ми колпаками: шины Бл-85 смонтированы 
на дисках от “пятерки”. Что касается ка- 
чества... Капот перекошен, двери неплот- 
но сидят в проемах, так что на ходу через 
неприжатые уплотнители гуляет сквозня- 
чок. Если “прострелить” взглядом линию 
молдинга, увидишь “ступеньки”. И здесь 
ВАЗ-2106 следует веяниям времени: ка- 
чество сборки отечественных автомоби- 
лей, мягко выражаясь, разочаровывает, 

А в целом, внешних изменений немно- 
го - так, легкая ретушь. По большому сче- 
ту, облик ВАЗ-21 06 остался прежним. 


Внутри нынешней “шестерки” тоже 
есть некоторые новшества, но и они в ос- 
новном касаются не содержания, а фор- 
мы. Исчезла псевдодеревянная вставка с 
передней панели. Она теперь траурно- 
черная, довольно грубая, с перекошенной 
крышкой “бардачка”. Того же “веселень- 
кого" цвета и обивки дверей. Хорошо хоть 
сиденья обшиты тканью, а не холодной и 
скользкой искусственной кожей. Прикури- 
ватель, как и обогрев заднего стекла, пе- 
рекочевал в разряд “дополнительного” 
оборудования, которое сам владелец дол- 
жен приобрести и установить. 

А вот что “с потрохами” выдает воз- 
раст автомобиля - руль. Тонкий и скольз- 
кий, из твердой пластмассы - такой сохра- 
нился, пожалуй, только на ВАЗ-2106. Даже 
“Ниву” после модернизации комплектуют 
рулем от “семерки”. 

Еще один пережиток прошлого - ма- 
ленькое зеркало заднего вида, к тому же 
одно. Чтобы выяснить ситуацию сзади и 
сбоку, приходится покрутить головой. Зато 
“шестерка”, в отделке которой минимум 
пластмассы, пожалуй, претендует на титул 
самого тихого автомобиля. В салоне ничто 
не дрожит, не скрипит и не похрустывает, 
как, допустим, в “девятке”. 

На ходу “шестерка” с двигателем 1 ,6 л 
доставляла бы хозяину истинное удоволь- 
ствие, если бы за последние годы нас не 
избаловали пятиступенчатыми коробками 
передач. Очень резвый, “злой” двигатель 
отличается еще- и довольно громким, рез-- 
КИМ голосом, И после 80 км/ч начинаешь 
невольно искать несуществующую пятую 
передачу, хочется снизить обороты 
мотора. Хотя и “шестерка” с пятиступенча- 
той коробкой ныне не редкость. Это, пожа- 
луй, самое серьезное усовершенствование 
за долгую жизнь модели. 

В остальном - обычная “классика”. 
Особых хлопот по механической части 
пока не было, и это уже хорошо. Бывает, 
в самые первые дни приходится менять 
грохочущие (бракованные) шаровые опо- 
ры, разбираться с гудящим редуктором 
главной передачи или даже менять раз- 
валившуюся балку передней подвески (и 
такая “гарантийная” неисправность бы- 
вает!). Нас, к счастью, сия горькая чаша 
миновала. Но все не может быть слиш- 
ком хорошо. Замучили электрические от- 
казы: регулятор напряжения выдает 


чрезмерно большой зарядный ток - не- 
долго угробить аккумуляторную бата- 
рею. В результате некачественной сбор- 
ки (при полном отсутствии смазки) преж- 
девременно скончался электродвига- 
тель вентилятора отопителя. Сам отопи- 
тель ничего не обогревает, однако при- 
чина, по которой охлаждающая жид- 
кость не циркулирует через его радиа- 
тор, пока не установлена. 

Малообъяснимый сюрприз препод- 
несли фары. Через несколько дней после 
начала эксплуатации рассеиватели 
ближнего света оказались треснувшими 
- без признаков механических поврежде- 
ний. Опросы владельцев “шестерок" по- 
казали, что такой дефект встретился не 
только на нашей машине. Версия, объяс- 
няющая странное явление, такова: гало- 
геновые лампы нагревают стекло рассе- 
ивателя до высокой температуры, а по- 
том попутный (или встречный) лихач ока- 
тывает их холодной водой из лужи - вот 
и трещина. Все описанные неполадки 
проявились в первые 5000 км пробега. 

Теперь короткие выводы: “шестерка" 
все еще привлекает покупателя - потому, 
что она относительно дешева, ремонтники 
и опытные автолюбители знают “классику" 
вдоль и поперек; к тому же существует 
своего рода класс “жигулистов''-консерва- 
торов, для которых ВАЗ-21 06 - последний 
из могикан. 

Напротив, предпочитают “шестерке" 
другие модели ВАЗа - потому, что она 
слишком консервативна (так часто бы- 
вает: и любят, и ругают за одно и то же), 
непрестижна (учитывая ее убогую комп- 
лектацию), плохо держит дорогу (привык 
народ к переднему приводу), качество 
сборки ее невысоко; наконец, выпуск 
ВАЗ-2106 скоро вовсе прекратится. Пос- 
ледний слух циркулирует давно, но “шес- 
терка”, устаревшая со всех сторон, про- 
должает сходить с конвейера. За двад- 
цать лет она почти не изменилась - 
лишь постарела и из разряда машин пре- 
стижных перешла потихоньку в утили- 
тарные. А с рабочей лошадки какой 
спрос. Едет себе, и ладно. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
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Впервые я прочел о появлении 
“190-го” (ѴѴ201) в 1982 году в журна- 
ле “За рулем”. “Вот здорово, - по- 
думал тогда, - маленький, но все 
же настоящий “Мерседес” - отлич- 
ная, должно быть, машина!” Позже 
попалось сообщение о том, что ма- 
лыш поставил рекорд средней ско- 
рости на дистанции в 50 000 км - 
она составила свыше 130 км/ч, и я 
утвердился в своем мнении оконча- 
тельно. Много воды утекло с тех 
пор - то, о чем и мечтать-то раньше 
было страшновато, стало буднич- 
ной реальностью. Вот и на одомет- 
ре моего “190-го” уже сто девяно- 
сто тысяч километров. Пять лет ка- 
ждое утро, повернув ключ в замке 
зажигания, я слышу ровный и ти- 
хий шепот работающего двигателя. 

Маленький “Мерседес", или “Беби- 
Бенц”, как его окрестили немецкие авто- 
любители, оказался очень надежным, а 
ведь попал он ко мне уже в почтенном 
возрасте (выпущен в 1985 году) с пробе- 
гом, равным двум кругосветным путеше- 
ствиям по экватору. Он в “пуританском" 
исполнении - нет ничего лишнего. Бензи- 
новый двигатель объемом 2 литра, с кар- 
бюраторной системой питания, механи- 


ческая коробка, из “экстры" (так называ- 
ют в Германии оборудование за дополни- 
тельную плату) - только усилитель руле- 
вого управления, центральный замок, ко- 
леса из алюминиевого сплава да элект- 
рическая радиоантенна. 

После покупки “Мерседес” доставил- 
таки несколько неприятных минут, как 
это, впрочем, почти всегда случается с 
подержанными автомобилями. (К слову, 
один немецкий торговец написал на ог- 
ромном плакате, видимо желая привлечь 
покупателей из бывшего Союза, по-рус- 
ски: "Использованные автомобили” - он 
не особенно далек от истины!) 

При включении стартера что-то бу- 
хало в моторном отсеке с неприятным 
металлическим отзвукогл, а несколько 
позже зажглась лампочка, предупрежда- 
ющая о том, что уровень масла в картере 
опустился ниже отметки “тіп". Опасный 
симптом, подумал я, неужели поршне- 
вая? Вот влип! Но все оказалось проще: 
после замены подушек двигателя непри- 
ятный звук исчез, пропала повышенная 
вибрация кузова, которой я, кстати, и не 
придавал большого значения. Замена 
маслосъемных колпачков полностью уст- 
ранила повышенный расход масла. Пом- 
ните, как когда-то в 70-х на “жигулях" 
(якобы “итальянской” сборки) уровень 
масла не менялся от замены до замены. 


Оказалось, на “Мерседесе” то же самое, 
но только при городской эксплуатации, а 
на автобане расход у всех моделей уже 
порядочный: на 1000 км может угорать 
до 1,5 л масла. Это считается нормаль- 
ным и подтверждено заводской инструк- 
цией. Следует различать, однако, быст- 
рую езду у нас и “у них”. Первый же вы- 
езд на автобан приятно удивил: относи- 
тельно небольшая и легкая машина спо- 
койно идет 185 км/ч, а ощущения такие, 
будто едешь на “Ладе” не более 90, а ко- 
гда сбавляешь до 120, то кажется, что 
стоишь на месте - хоть открывай дверь и 
выходи, В салоне очень тихо, на 180 
можно вполголоса разговаривать с пас- 
сажирами, слушать негромко работаю- 
щий приемник или магнитофон. 

Но главным козырем “190-го" оказа- 
лась подвеска колес (кстати, абсолютно 
такая же на модели ѴѴ124). Оснащенная в 
стандартном исполнении газовыми амор- 
тизаторами, она идеально работает на 
неровностях дороги. Например, при до- 
вольно быстрой езде по булыжной мосто- 
вой кузов не вибрирует и не раскачивает- 
ся - только слегка повышенный шум в са- 
лоне как бы напоминает, что амортизато- 
рам сейчас ох как тяжело! В передней 
подвеске заменили обе шаровые опоры 
(износ приводит к очень громкому скре- 
жету при повороте колес, особенно во 
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время парковки), а в задней - амортиза- 
торы. Углы установки колес (“сход-раз- 
вал”) не регулировал ни разу; износ шин 
абсолютно равномерный, а поведение ав- 
томобиля на дороге ничуть не измени- 
лось. В повороте он удивительно устой- 
чив и проходит их очень быстро. 

Но вернемся к проблемам эксплуа- 
тации; они, конечно же, были. Не поду- 
майте, что сто девяносто тысяч удалось 
пройти, только меняя тормозные колод- 
ки и заливая свежее масло. Автомобиль 
попал в мои руки ухоженным: фирменная 
бирка под капотом говорила о своевре- 
менной замене масла, очень чистый са- 
лон, где еще сохранился запах нового 
автомобиля, - все это свидетельствова- 
ло о бережном отношении предыдущего 
владельца. Глянув в техпаспорт, обнару- 
жил, что им была женщина. Ничего уди- 
вительного: слабый пол очень любит ма- 
ленькие “мерседесики”. 

И все-таки однажды утром мой отка- 
зался заводиться. Виновницей стала лам- 
почка освещения багажника, которая из- 
за неисправного выключателя горела всю 
ночь. Через некоторое время при минусо- 
вой температуре появились трудности с 
пуском, вдобавок мотор отказывался на- 
бирать обороты, пока не прогреется: как 
выяснилось, отказал термовыключатель 
подогрева впускного коллектора. После 
его замены все пришло в норму. 

Писк включенного вентилятора ото- 
пителя хорошо знаком тем, кто ездит на 
"жигулях”; известно также, что смазы- 
вать его - это полумера, вскоре запищит 
вновь. Представьте, то же самое на 
“Мерседесе-190”. Выход - заменить мо- 
торчик в сборе. 

Опять-таки утром и при минусовой 
температуре после пуска из-под капота 
послышался резкий металлический “ти- 


кающий" звук - через несколько секунд 
он, слава Богу, исчез. Барахлили гидрав- 
лические компенсаторы зазоров клапа- 
нов - тоже знакомо! (Они появились на 
“102-м” моторе с 1985 года, одновремен- 
но с общим широким ремнем привода на- 
весного оборудования, колесами на 15 
дюймов и “выпрыгивающей” щеткой 
дворника ветрового стекла.) Причиной 
сильной вибрации при интенсивном тор- 
можении на скорости свыше 100 км/ч 
оказались задние тормозные диски. За- 
менил их вместе с колодками (и заодно - 
колодки ручного тормоза). 

Зато водяная помпа до сих пор “род- 
ная”. Определить это очень просто: на 
заводе ее ставят без прокладки между 
помпой и передней крышкой двигателя, 
это видно при внимательном осмотре. 
Идеальная подгонка поверхностей не 
требует прокладки - фирма! Понятно, 
что при замене прокладку ставят, при- 
том с герметиком. 

Не меняли также распредвал с ры- 
чагами, хотя при таком пробеге это не 
редкость. А вот сцепление пришлось по- 
менять на 180-й тысяче километров из- 
за рассыпавшегося “выжимного”. Для 
этого потребовалось снять коробку пе- 
реключения передач: отодвинуть ее на- 
зад, как делают на “жигулевских” цент- 
рах профессионалы, не получилось, на 
“Мерседесе” все по-другому. Однако 
весь ремонт (без помощника) занял ров- 
но час - дал себя знать богатый “автого- 
ночный" опыт. Заодно поменял и резино- 
вую муфту карданного вала. 

Подведу итог: неисправности как не- 
исправности, такие встречаются на каж- 
дом автомобиле. Не забудем, что мой 
"190-й” эксплуатировался а тепличных 
немецких условиях: ровные дороги, авто- 
баны, мягкая зима, почти без снега. Как 


Этапы развития 
модели “Мерседес-Бенц-190” 


1982, ноябрь 

- начало производства 
“Беби-Бенца"; 

1983, сентябрь 

- дизельный вариант 
-1900; 

1985, январь 

- первая модернизация 
(“выпрыгивающий" 
дворник, 14-дюймовые 
колеса, гидрокомпенса- 
торы, широкий ремень); 

1 986, сентябрь 

- шестицилиндровый 
двигатель 2,6 л с ката- 
лизатором (160 л. с.), 
а также модель “2,3" 

(с мотором от -230Е Ѵ\^124); 

1 988, сентябрь 

- вторая модернизация 

модели: изменены пе- 
редний и задний бампе- 
ры, широкая пластико- 
вая накладка по низу 
кузова, более удобные 
сиденья; 

1989, сентябрь 

- комплектация “спорт 
лайн"; спортивная под- 
веска, анатомические 

передние сиденья в 
качестве заводской 
“опции"; 

1990, апрель 

- базовая модель с дви- 
гателем 1,8 л (впрыск): 
прекращен выпуск кар- 
бюраторных вариан- 
тов: 

1991, январь 

- АБС стала серийным 
оборудованием: 

1 992, октябрь 

- центральный замок 
стал серийным; 

1993, май 

- модель снята 
с производства. 


Технические данные см. ЗР, 1992, №7, 
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он ведет себя в российских условиях, 
мне самому было очень интересно знать. 
Такая возможность подвернулась как 
нельзя кстати. 

Мой знакомый приобрел в точности 
такой же “190-й” {еще до введения “су- 
перпошлины” на ввоз) и ездил на нем по 
Москве. Он прошел уже 250 тысяч, и де- 
фекты, как две капли воды, похожи на 
описанные - разве что подушки двигате- 
ля “ходят” до сих пор, не требуя замены. 
Они у него еще первого выпуска (до 1985 
года) и оказались намного надежнее, а 
привод клапанов с регулировкой зазора 
избавил еще от одной вышеописанной 
неприятности. Вот уж поистине простота 
- залог надежности. Но в жизни не все- 
гда следуют этому принципу: каждая но- 
вая модель или модификация несет но- 
вые сюрпризы автолюбителю, чья голов- 
ная боль все сильнее. Нам это знакомо 
по “жигулям" и “самарам”: ведь даже сей- 
час многие при покупке склоняются к 
“классике” - не то чтобы меньше ломает- 
ся, но починить легче. Так и на моем 
“Мерседесе" замена модифицированных 
подушек и гидрокомпенсаторов вылилась 
в значительную сумму, хотя как рядовой 
потребитель я не чувствую разницы, с 
какими подушками езжу, только ремонт 
дороже. Дорогие, но не всегда оправдан- 
ные “улучшения” - общая тенденция се- 
годняшнего автомобилестроения, хотя 
наряду с этим явные недочеты порой не 
торопятся исправлять. 

Например, цепь привода распредвала 
у мотора М102 автомобилей “Мерседес” 
ѴѴ123, ѴѴ201 (“190") очень капризна и ста- 
ла притчей во языцех. Чуть упустил мо- 
мент - она порвалась, а ремонт крупный и 
очень дорогой. Фирма не ремонтирует 
твой мотор, а сразу предлагает новый или 
из капремонта. 

Стоимость некоторых ремонтных работ 
в Германии на фирменной станции 
“Мерседеса” (в немецких марках); 


Замена одного переднего крыла без окраски 730 

Замена фары а сборе 520 

Замена передних тормозных дисков (2 шт.) 290 

Замена передних колодок 21 0 

Замена генератора в сборе’ 650 

Замена стартера в сборе* 680 

Замена водяной помпы в сборе* 570 

Замена глушителя в сборе (без катализатора) 1 200 

Замена сцепления в сборе 900 


Обменные узлы после капремонта (только со сдачей старых узлов). 

Наиболее часто 

встречающиеся неисправности: 

Выход из строя распредвала. 

Дефект цепи и натяжителя. 

Шлам в моторном масле. 

Подвесной подшипник карданного вала. 

Одностороннее действие ручного тормоза. 

Увеличенный люфт рулевого механизма. 

Вода в багажнике из-за неплотности прокладки задних 
фонарей. 

Износ тормозных дисков. 

Просиженное водительское сиденье. 

Выход из строя ограничителей дверей. 
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М102 выпускают с 1980 года, но толь- 
ко в 1988-м, через восемь лет, устранили 
слабое место, заменив цепь на более мощ- 
ную двухрядную. Целых восемь лет устра- 
няли эту “неприятность”, если называть ее 
деликатно, за счет клиентов. Многовато 
для такой солидной, с добрым именем фир- 
мы, как “Мерседес-Бенц”, не правда ли? Но 
не было ли здесь умысла? Ведь первому 
владельцу, который обычно проходит на 
фирменной станции все ТО, автомобиль 
служит, как правило, лет шесть-восемь, 
как раз до пробега в 120-130 тысяч. Потом 
он продает его, и все, что происходит да- 
лее, уже забота нового владельца - а тот, 
купив подержанный автомобиль, не предъ- 
явит претензий фирме. К сожалению, это 
единственное объяснение, которое кажет- 
ся логичным. Но мы отвлеклись от темы, 
хотя на своем “Мерседесе” цепь я, конечно 
же, поменял сразу. К слову, цепной привод 
применяют на всех “мерседесах” по сей 
день: фирма очень консервативна. 

Мой “190-й” неплохо зарекомендовал 
себя на дорогах Германии, я был им 
очень доволен, но пора и на родину. Для 
этого не помешает специальная подго- 
товка: “адаптация к российским услови- 
ям”, как ее сейчас модно называть. Пер- 
вое, что подлежит исправлению - низкая 
посадка, то есть слишком малый клиренс. 
На моем пружины уже подсели, а с 1988 
года “190-й” стал ниже по конструкции. 
Кроме того, если на вашем цветные пру- 
жины (красные, желтые и т. п.), это гово- 
рит о его переделке: машину “посадили”, 
умышленно уменьшив дорожный просвет. 
Это модно на Западе, да и для быстрой 
езды по автобану лучше. Я поменял пе- 
редние подкладки под пружину на более 
толстые, а сзади установил усиленные 
пружины. Клиренс увеличился, автомо- 


биль стал выглядеть намного моложе, ис- 
правил осанку. То же самое проделал 
мой “двойник” в Москве, но раньше и с 
тем лишь отличием, что поменял на уси- 
ленные и передние пружины. Этот вари- 
ант оказался хуже: автомобиль стал на- 
много жестче, пострадал комфорт. 

Следующее, что рекомендую всем 
владельцам “мерседесов”,- защитить 
алюминиевый картер двигателя; его 
очень легко повредить на наших дорогах. 
Я установил “родную" мерседесовскую 
“защиту” - это штампованный профилиро- 
ванный щит. Конструкция предельно про- 
стая, такие защиты для иномарок может 
выпускать и у нас любой заводик или мас- 
терская средней руки. На моей защите с 
фирменной станции в Берлине стоит 
клеймо: “Сделано в Африке”. 

Еще одно усовершенствование - про- 
стейший предпусковой подогреватель, ко- 
торый работает от сети 220 В. (Это его 
единственный минус - ведь нужна розет- 
ка.) Другие, автономные стоят очень до- 
рого, и установить их на автомобиль - це- 
лая проблема, да и цена впечатляет. 

Подводя итог, хочу все-таки подчерк- 
нуть: “Мерседес-Бенц-190” - прекрасный, 
с очень удачными техническими решения- 
ми городской автомобиль, на котором 
можно легко совершать и скоростные по- 
ездки. Для долгих путешествий он не так 
хорош: тесноват салон для задних пасса- 
жиров, маловат багажник. Машину отли- 
чают высокий комфорт автомобиля сред- 
него класса, безопасность для пассажи- 
ров, стабильность подвесок, очень высо- 
кая долговечность и большой моторе- 
сурс. Короче, это настоящий “Мерседес”, 
в лучшем смысле слова. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
Фото автора 







НОВИЧКУ 
о ВЕСЕННИХ 
СЮРПРИЗАХ 

Невозможно вообразить водителя, рав- 
нодушного к приходу весны. Еще бы - 
позади самое трудное время: одни 
лишь короткие сумрачные дни ноября- 
декабря со слякотью, снегопадами, мо- 
розами и оттепелями чего стоят! Но все 
это позади. Однако насколько безопас- 
ны весенние поездки? 

Разговор об этом ведет Эдуард КОНОП. 

ПЕРВЫЕ “ПОДСНЕЖНИКИ” 

Начало марта. Заметно длинней све- 
товой день, самого света больше. Солн- 
це день ото дня выше, оно ощутимо при- 
гревает наше северное полушарие. К то- 
му же в воздухе меньше влаги: главный 
друг и недруг - в зависимости от ситуа- 
ции - Атлантический океан в северной 
части основательно остыл и угомонился, 
теперь нет таких циклонов, как осенью. 
Разумеется, жители Сибири влиянием 
Атлантики мало интересуются - к ним 
ближе другие океаны. Но закономерно- 
сти примерно такие же. 

Весной мы наблюдаем любопытное 
явление: под лучами мартовского солнца 
дороги самоочищаются, льда на них все 
меньше, даже при крепких морозах, когда 
он не тает. Оказывается, при низкой влаж- 
ности воздуха лед высыхает, испаряется. 
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Конечно, быстрее это происходит на доро- 
гах с интенсивным движением: нагретые 
шины в контакте со льдом увлажняются, 
многократно ускоряя испарение. Тут и там 
еще неделю назад вы видели наледи, а те- 
перь высохло! Чистый, сухой асфальт так 
и соблазняет “притопить"... 

И многие, торопясь забыть о зимних 
стрессах, норовят перейти на летний, рас- 
кованный стиль езды - “топят" от души. 

Не станем учить опытного “дорожно- 
го волка”. Выскочив при скорости за 
“100" на бугор и внезапно увидев длин- 
нющий ледяной каток, он не станет рас- 
суждать, откуда лед, главное - удер- 
жаться на дороге! Как? Рецептов на все 
случаи не существует. Но главное - дей- 
ствовать деликатно: никаких резких ма- 
нипуляций рулем или тормозами, даже 
газ резко сбросить нельзя! Опыт плюс 
интуиция в одно мгновение позволяют 
выбрать наилучшее решение: проеду вон 
там, а приторможу вот здесь... Бывает, 
приходится вырулить даже на обочину - 
хоть и неровная, она обычно не такая 
скользкая, как ледяное зеркало. 

Искусство ездить не приобретается 
на лекциях - бесконечные тренировки! 
Кто ездит мало - тот ездит плохо. В пер- 
вую очередь это касается “подснежни- 
ков" - формально можно иметь стаж в 
десятки лет и оставаться посредствен- 
ным водителем, если зимой вы “не высо- 
вываетесь", а летом “тренируетесь" два 
раза в месяц, между домом и дачей. Ес- 
ли угодно, вот еще один признак хоро- 
шего и опытного водителя; общаясь с 
коллегами по работе, он не станет ок- 
руглять глаза и рассказывать, как вчера 
ехал под дождем и как его занесло, и 
как закрутило, и как он... Вы поняли? В 
голове умелого водителя такие пустяки 


надолго не задерживаются. Было 
скользко? Занесло? Это естественно. И 
так же естественно для него совладать 
с машиной, а не улететь в канаву. 

О ДРУГИХ ОПАСНОСТЯХ 

От каждого не потребуешь умения 
грамотно и быстро ездить в любых услови- 
ях. Хотя бы потому, что частица таланта, 
доставшаяся Ивану, не обязательно такая 
же, что у Петра. Ездят все по-разному, 
многие - так себе. Если вы осознаете гра- 
ницы своих возможностей, то лучше не ри- 
сковать, коли в этом нет необходимости. А 
наше дело - напомнить о некоторых сезон- 
ных опасностях российских дорог. 

Об одной уже поговорили. Ясно; если 
видимость вперед чем-то ограничена (бу- 
гор, поворот, полоса тумана, снежный за- 
ряд, грузовик, который вы догоняете, и 
т. д.), самое разумное - снизить, пока не 
поздно, скорость до более безопасной. Да- 
же если рядом друзья подначивают: “Ну, 
обгони же ты его, Вася!..” 

Вот еще банальная, но бесконечно 
повторяющаяся весенняя ситуация - та- 
яние-замерзание. Мартовским днем под 
лучами солнца интенсивно таяло, по мок- 
рым улицам туда-сюда ездили автомоби- 
ли, носились мотоциклисты. Часам к пя- 
ти вечера подморозило, а главное - в не- 
которые узкие улицы солнце перестало 
заглядывать. И началось: только что во- 
дитель уверенно ехал по мокрому ас- 
фальту и вдруг машина стала неуправля- 
емой, под колесами наледь! Особенно 
доставалось мотоциклистам. 

Другая ситуация. Позади первые дни 
апреля, в Москве давно исчезли следы 
снега и льда, вот-вот начнут распускаться 
почки... Неожиданно - массовая авария на 


выезде из городских кварталов, с чистых, 
сухих улиц в лесопарк. Несколько разби- 
тых автомобилей, пострадавшие. Что про- 
изошло? В лесу снег тает медленней, в 
почве избыток влаги, поэтому шоссе днем 
и вечером мокрое. Ночью ударил нормаль- 
ный для этих широт заморозок, а к утру об- 
разовался великолепный каток. 

Между прочим, эта ситуация особенно 
коварна для всевозможных “крутых" - ил- 
люзия, будто высококлассная иномарка 
"может все”, что законам физики она не 
подчиняется (да и кто их помнит, эти зако- 
ны!), приводит к печальному результату - 
взгляните на “экспонаты" у постов ГАИ. 

Весной вы можете встретиться еще с 
одной специфической (для нашей страны) 
опасностью: дворники, торопя приход ле- 
та, скалывают лед, бросают глыбы под ко- 
леса - быстрей растает! Еще в середине 
60-х после нескольких несчастных случаев 
тогдашний Моссовет категорически запре- 
тил такую "практику". Но вскоре этот за- 
прет, как и многое другое, был забыт - 
время от времени льдышка, “выстрелен- 
ная” из-под колеса, кому-то разбивает го- 
лову... Особенно важно это понимать вла- 
дельцу грузовика - его колеса способны 
швыряться целыми айсбергами. Увидев на 
дороге ледяные обломки, старайтесь не 
наезжать на них, Г лядишь, убережетесь от 
уголовного разбирательства... 

БОЛЬШЕ СКОРОСТЬ - МЕНЬШЕ ЯМ? 

Именно весной наши дороги приходят 
в такое состояние, что ямы полуметровой 
глубины удивляют только иностранца, 
впервые попавшего в нашу державу. Даже 
при хорошей, сухой дороге и нормальной 
видимости вы рискуете оставить в такой 
яме передний или задний мост. Спросите, 
как? Обычно - во время обгона, если яма 
раскроет вам свои объятия в момент, ко- 
гда сделать уже ничего нельзя. 

С этой точки зрения безопаснее те до- 
роги, от которых к весне остаются одни 
столбы за обочиной. Таких немало. Води- 
тели едут здесь, как в старину их деды на 
волах, и серьезных аварий не бывает. Ку- 
да хуже, если несколько километров доро- 
ги в порядке, затем ее пересекает страш- 
ная ямища, а дальше снова нормальная до- 
рога... Вот здесь многие автомобили пре- 
вращаются в лом. 

На сухой дороге все же есть шанс уви- 
деть яму вовремя. Г ораздо опаснее, когда 
дорога залита грязной талой водой: если 
впереди вас не едет никто, угадать глуби- 
ну ямы невозможно. Лихая езда по таким 
дорогам не оправдана ничем. 

Здесь можно поделиться элементар- 
ным секретом. Находясь на любой доро- 
ге сомнительного качества, лучше не то- 
ропиться, - ведь минута-другая вас все 
равно не устроит. Постарайтесь пристро- 
иться в хвост грузовику, еще лучше - ав- 
тобусу и поезжайте неспешно, наблюдая 
за лидером. Вот он провалился в полуме- 


тровую яму, а у вас есть возможность ее 
обогнуть... Не пытайтесь на легковой ма- 
шине одолеть такую яму - многие уже 
это делали до вас, разбивая шины, под- 
веску, двигатели. Как-никак, ремонт нын- 
че не дешев. 

Словом, если дорога покрыта водой, 
остается только одно: ехать медленней, 
чем хочется, смотреть внимательно и 
уповать на везение. 

ЗАБОТА О ЧИСТОМ СТЕКЛЕ 

Весной особого внимания заслужива- 
ют "дворники”. Они должны быть безус- 
ловно исправны. Ездить без них совер- 
шенно недопустимо... 

По многим наблюдениям, у нас самое 
“грязное" время именно весна. Осень - при 
прочих равных условиях - все же чище, 
так как еще нет снега, за зиму насыщаю- 
щегося въедливой грязью. Посмотрите, ка- 
кого цвета бывает снег после того, как не- 
делю за неделей на него ложилась копоть 
большого промышленного города! 

Весной все это окажется на дорогах. 
Добавьте сюда все то “добро”, которое 
скапливалось зимой на них самих, - соль, 
мазут, песок, навоз, кислоты и щелочи - и 
картина завершена. 

“Дворники" же обычно подводят в 
самый неподходящий момент и чаще 
всего в результате замерзания воды в 
омывателе. Даже солнечным и, казалось 
бы, теплым днем “форсунки" омывателя 
способны замерзнуть, если на деле тем- 
пература воздуха близка к нулю граду- 
сов. Бывает и по-другому: “форсунки” 
работают, а вода намерзает на ветро- 
вом стекле. Поэтому любые “техниче- 
ские решения” насчет подогрева воды 
тем или иным способом вас не спасут, 
если ветровое стекло холодное. Отсюда 
еще одно пожелание: постарайтесь, что- 
бы к весне отопитель вашей машины ос- 
тался достаточно эффективным. 

Решаются же все эти проблемы до- 
вольно просто: вы можете купить специ- 
альную незамерзающую жидкость для 
омывателя, впрочем, с этой ролью непло- 
хо справляется обыкновенная наша вод- 
ка. При слабых ночных заморозках и то, и 
другое можно существенно (раза в три- 
четыре) разбавить водой, так что допол- 
нительные затраты невелики, а безопас- 
ность на должной высоте! 

ГРИМАСЫ ВЕСНЫ 

А такого с вами не бывало? Дороги 
давно очистились, апрель на носу. Рас- 
катывают по своим делам опытные авто- 
мобилисты, присоединились к их компа- 
нии многие “подснежники" (сезон торфа 
и навоза), то и дело появляются мотоци- 
клисты. Дорожные службы, следуя хит- 
рому календарю (зима наступает неожи- 
данно, а весна - все раньше!), впали в 
спячку. На своей "восьмерке” вы едете 


на работу, солнце и голубое небо не 
предвещают беды, но к обеду небо ста- 
новится серым - внезапно начинается 
снежная буря. 

Дорога чертовски скользкая, ведь 
снег-то свежий, без малейшей примеси 
песка. Добавим к этому, что рядом в по- 
токе плетутся “подснежники” - картина 
завершена. Вполне возможно, что домой 
вы не доедете. 

Как быть? Излюбленная тактика одно- 
го из наших многоопытных "тест-пилотов” 
на городских улицах - не лезть в средние 
ряды. А из двух крайних предпочтительней 
правый, хотя, казалось бы, более медлен- 
ный: когда впереди собирается или уже 
возникла “куча-мала", то, вопреки требова- 
ниям теперешних Правил непременно тор- 
мозить, иногда лучше (если, конечно, поз- 
волит обстановка) выехать на газон или 
тротуар. Здесь не так скользко, как на 
“зеркале” проезжей части. А что ПДД? Да 
попробовали бы те, кто их сочинил, тормо- 
зить на глянцевом льду! 

ВНИМАНИЕ: ДВУХКОЛЕСНИКИ! 

Весной рядом с нами появляются ве- 
лосипедисты и мотоциклисты. Чем опасны 
первые? Велосипед хорошо “стоит” только 
на достаточно ровном, неразбитом покры- 
тии, На неровной дороге велосипедисту 
тяжело, он тратит немало сил, и из-за это- 
го снижается точность управления. Осо- 
бенно опасен велосипедист, неожиданно 
резко объезжающий выбоину у края доро- 
ги, - вы рискуете его сбить. Но намного 
опасней велосипедист, выскочивший на 
участок льда. Тут держите ухо востро, что- 
бы не задавить упавшего. 

Мотоцикл (особенно высокого клас- 
са, современный, с хорошей подвеской и 
соответствующими шинами) на ходу 
очень устойчив. В сущности, он держит 
дорогу не хуже автомобиля, а по манев- 
ренности может и превосходить его. Но 
эти-то качества часто и оказывают мед- 
вежью услугу как самому мотоциклисту, 
так и окружающим, ибо могут быть начи- 
сто перечеркнуты легоньким ледком на 
дороге. На льду двухколесный мотоцикл 
всем положениям предпочитает одно - 
лежать на боку... 

Зная это, едущий сзади автомобилист, 
если он сам когда-то ездил на мотоцикле, 
смотрит в оба. При подозрении, что на до- 
роге лед, увеличивает дистанцию. Мало ли 
что случается! Там, где автомобилист, иг- 
раючи, выводит мащину из управляемого 
заноса или сноса, мотоциклист может не- 
ожиданно упасть. 

Но вот беда! Как только вы увеличите 
дистанцию между собой и мотоциклистом, 
кто-то вклинится перед вами. А этот чело- 
век, возможно, на мотоцикле никогда не 
ездил... Будьте внимательны вдвойне - тут 
можно ждать чего угодно. Вы же не хотите 
оказаться хотя бы косвенным участником 
дорожного происшествия. 
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Оказавшись на рынке запчастей, на 
станции техобслуживания или в га- 
раже у соседа, новичок автолюби- 
тель может услышать много незна- 
комых ему слов. Это - принятые в 
кругу завзятых автомобилистов 
жаргонные названия деталей ма- 
шины. Не всегда они, быть может, 
благозвучны, зато образно харак- 
теризуют ту или иную деталь, ска- 
жем, скучно обозначенный в ката- 
логе запчастей “кронштейн перед- 
ний левый”, то или иное действие. 
В помощь неопытным автолюбите- 
лям сотрудники отделов эксплуа- 
тации и испытаний редакции пред- 
лагают небольшой “Словарь ненор- 
мативной автомобильной лексики”, 
включающий наиболее распростра- 
ненные жаргонизмы. 


Аппарат - весьма уважаемый, поч- 
тенный автомобиль, мотоцикл. 

Бцідачок - “вещевой" или “перча- 
точный ящик”. Обычно туда складыва- 
ют все (кроме перчаток), что может по- 
надобиться кахщую минуту и за чем не 
хочется лезть.в багажник. Понятно, что 
мешанину из лампочек, отверток, ау- 
диокассет и прочего содержать в по- 
рядке невозможно - отсюда и возникло 
“альтернативное” название. (Впрочем, 
знающие люди говорят, что там был 
порядок.) 

Бегунок - рЪторГ^^^^іелителя 
зажигания, “бегающий” по кр^у от од- 
ного электрода к рышки расп ределите- 
ля к другому. 

Бендикс - обгонная муфта ^старте- 
ра. Получила название по имени аме- 
риканской фирмы/ еще в ^адцатые го- 
ды наладившей ѳѳ прби^годство. 

Бобина - устаревшее название ка- 
тушки зажигания. Произошло от фран- 
цузского “ЬоЬіпе” - катушка, валик, на 
которые наматывается пряжа, канат, 
провод, магнитная лента и пр. 

Борода - средняя, опускающаяся 
вниз консоль панели приборов, в кото- 
рой размещаются, как правило, авто- 
магнитола, часы, пепельница. Почти 
всегда “борода” вырастает большая, 
почти до пола {ВАЗ-2107, -2108), либо 
ее нет вовсе (ВАЗ-21 01 , ЗАЗ-1 1 02). 

Веревка - буксировочный трос 
(“меня притащили на веревке") или, 
иногда, ремень безопасности (“накинь 
веревку!”). 

Галстук - тоже буксировочный 
трос, который, кстати, имеет больше 
всего жаргонных обозначений (см. так- 
же на “Д”). 

Горшки - цилиндры двигателя. 
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Клуб автолюбителей 


“Сколько в нем горшков?” - спрашива- 
ют “бывалые” о моторе какой-нибудь 
иномарки. 

Граната - шарнир равных угловых 
скоростей (ШРУС), действительно 
внешне напоминающий “Г”. 

Гребенка - направляющие в са- 
лазках передних сидений “жигулей". 
Как и настоящие гребенки, имеют зу- 
бья - но не для причесывания, а для 
фиксирования сиденья в нужном поло- 
жении. 

Губа, или клюв - рещетка радиа- 
тора характерной формы на “самарах” 
прежних лет выпуска - с так называе- 
мым “коротким” крылом. 

Длинное зажигание - снова бук- 
сировочный трос. 

Единичка - “первая” модель “Жи- 
гулей”, ВАЗ-2101 . Она же - “копейка”. 

Кастрюля - корпус воздушного 
фильтра (кроме АЗЛК-21412). У К., ес- 
тественно, есть крышка (как и у фильт- 
ра), но, в отличие от настоящей, дно с 
отверстиями. 

Клык - вертикальная накладка на 
бампере. К. есть у “Волги” ГАЗ-24, у 
“Жигулей” ВАЗ-2101, -2103, -2106. 

Колдун - регулятор давления в 
приводе задних тормозов. Что и как он 
делает - не знают иногда даже опыт- 
ные автолюбители; отсюда и название. 

Колено - сокращение от “коленча- 
того вала”. 

Корзина (сцепления) - нажимной 
диск с кожухом сцепления в сборе. Од- 
но из самых устойчивых и распростра- 
ненных жаргонных словечек, возник- 
шее, очевидно, по причине некоторой 
внешней схожести настоящей корзины 
и деталей сцепления. 

Кривой стартер - остроумное, но 
устаревшее название заводной рукоят- 
ки (ведь и она сама отошла в прошлое). 

Личинка - внутренняя часть двер- 
ного замка, которую приходится ме- 
нять после неудачного взлома. 

Лопух - боковая накладка на бам- 
пере “шахи" (см. “шаха”). 

Лыжа - похожая на настоящую лы- 
жу кузовная деталь “Самары". На авто- 
мобилях с “коротким” крылом она за- 
креплена между передней кромкой ка- 
пота и “клювом”. 

Лягушка - включатель стоп-сигна- 
лов (под педалью тормоза) или фона- 
рей заднего хода (в коробке передач). 
Иногда Л. называют мембрану ускори- 
тельного насоса или привода вторич- 
ной камеры карбюратора. Если Л. при- 
ходит в негодность, говорят, что она 
“квакнула”. 

Очки - декоративная накладка во- 
круг сдвоенных фар ВАЗ-21 06. 

Папа - мама - электрические 
разъемы. Входящая часть называется 
“папой”, ответная - “мамой". 

Печка - отопитель. 

Подсос - рукоятка управления 


воздушной заслонкой или вся система 
пуска в карбюраторе. Например, “ехать 
на подсосе” - двигаться с прикрытой 
воздушной заслонкой, при повышенных 
оборотах двигателя. 

Помпа - насос системы охлажде- 
ния. 

Портянка - инструкция по эксплуа- 
тации. Очевидно, свернутые “гармош- 
кой” или просто много раз сложенные 
бумажные листки и дали ей это жар- 
гонное обозначение. 

Прибамбасы - любые детали и 
устройства (чаще всего небольшого 
размера), функции или устройство (или 
название) которых до конца не ясны. 

Прикуривать - пускать двигатель 
автомобиля от чужого аккумулятора. 
На просьбу автолюбителя “дай прику- 
рить" надо открывать капот и доста- 
вать специальные провода с зажимами 
(“прикуриватели"), а не лезть в карман 
за спичками. 

Резина - автомобильные шины. 
Они, действительно, резиновые, но 
специалисты-шинники очень не любят 
этот синоним. 

Резонатор - ііасіь-вцстеі(И5і %тус- 
ка, дополнительна^ глуи^ѳль (первый 
за двигателем на автомобилях ВАЗ 
-2103, -2106, -2107 и неко|іО}^іх других). 

Секретки - колесное Тайки или 
болты, поддающиеся только [специаль- 
ному, “с екретн ому” ключуі 

^ая де^ы до форме 
чнающая'/Зтот граненый сосуд, 
всего С. - кузовная деталь, опо- 
амортизаторной стойки, пружи- 
Пвески. 

ПІ[рпедо - панель приборов. 
\Т|Х^блео;^аимствованное из 
франщщ сад^ ^^^ьіка название преры- 
вателя-распределителя. Стало уста- 
ревшим во времена борьбы с космопо- 
литизмом (когда даже меню называли 
разблюдовкой). 

Уши - оттопыренные воздухоза- 
борники “Запорожца”. Сам автомобиль 
ЗАЗ-968 называли “ушастым”. 

Чайник - неопытный, неумелый 
автомобилист. 

Чулок - картер заднего моста. В 
отличие от настоящего чулка весит 
много и никогда не бывает капроно- 
вым. 

Шаха - автомобиль ВАЗ-2106, или 
"шестерка”. 

Штаны - раздвоенная приемная 
труба глушителя, состыкованная с вы- 
пускным коллектором. 

Эмульсия - любая техническая 
жидкость или смесь неизвестного со- 
става. Типичным примером Э. служит 
отработавшее масло. 

Яйца - оригинальной формы де- 
таль в подвеске передних колес “Сама- 
ры”. Официальное название - стойка 
стабилизатора, каталожный номер 
2108-2906050. 






РАЗБИРАЕМ 
КОРОБКУ ПЕРЕДАЧ 
“МОСКВИЧА-2141” 


Эту работу может выполнить авто- 
любитель средней слесарной квалифика- 
ции, тем более что можно обойтись без 
специального инструмента. 

Очищаем от грязи и тщательно моем 
(керосином, соляркой) коробку передач. От- 
вернув пробку, сливаем из картера масло. 
Ставим коробку вертикально на верстак на 
картер сцепления. Накидным или торцовым 
ключом "на 12" отворачиваем семь болтов, 
крепящих крышку коробки. Слегка постучав 
по ней молотком, аккуратно приподнимаем. 
Ножом или тонкой отверткой отсоединяем 
от торца крышки прилипшую прокладку. 
Также осторожно снимаем ее (немного в 
сторону) вместе со штоком переключателя 
передач (фото 1, повернуто). 

Не прилагая особых усилий, руками вы- 
нимаем шток из крышки (фото 2). Отверткой 
снимаем резиновый чехол. Поддев тонкой 
отверткой или спицей уплотнительное рези- 
новое кольцо, вынимаем его из крышки кар- 
тера коробки (фото 3 и 4). 

Снимаем прокладку с картера. С по- 
мощью молотка и отвертки отгибаем усики, 
фиксирующие болт крепления первичного 
вала (фото 5). Отворачиваем его и гайку 
крепления вторичного вала. Чтобы это 
проделать, необходимо зафиксировать от 
вращения первичный и вторичные валы, 
^о можно сделать тремя способами. Пер- 
вый - вставить столовую алюминиевую 
вилку между зубьями шестерен при любой 
включенной передаче. Второй - включить 
заднюю передачу, выдвинув отверткой 
(монтажкой) вверх вилку (шток) этой пере- 
дачи (фото 6). Вставить отвертку или воро- 
ток в синхронизатор (фото 7) и ключом “на 
14" вывинтить болт первичного вала, а го- 
ловкой “на 24” отвернуть гайку крепления 
вторичного вала. И все же так делать стоит 
только в крайнем случае. 

Третий, в отличие от двух первых, са- 
мый “гуманный”. Необходимо включить од- 
новременно две передачи. Сначала первую 
из “нейтрали": легкими ударами по торцу 
штока (на фото 7 указан стрелкой) опускаем 
его вниз. Головкой “на 10” вывинчиваем 
фиксатор (болт) вилки включения пятой пе- 
редачи (фото 8) и, смещая вниз по штоку 
вилку, включаем одновременно с первой 
пятую передачу. Если вилка идет с трудом, 
поможет молоток. Ударяем несильно. Те- 
перь валы не смогут вращаться, что дает 
возможность отвернуть болт и гайку. Выни- 
маем болт первичного вала и ограничитель 


хода синхронизатора (фото 9). Снимаем 
вилку со штока одновременно с синхрони- 
затором пятой передачи. Поддев отвертка- 
ми, снимаем и ступицу синхронизатора, за 
ней ведущую шестерню, игольчатый под- 
шипник, шайбу и упорное кольцо (фото 10). 
С помощью отверток снимаем ведомую ше- 
стерню пятой передачи (фото 11). Если она 
идет тяжело, усилие нужно дозировать, что- 
бы не сколотъ зубья шестерни. 

Ключом “на 12" отворачиваем девять 
болтов, крепящих картер коробки к корпусу 
главной передачи. Тем же ключом отвора- 
чиваем два болта на крышке фиксаторов 
штоков (на фото 1 указана стрелкой). Сни- 
маем крышку, из отверстий вынимаем три 
пружины с шариками (фото 12). 

Легко постукивая молотком по корпусу 
коробки, страгиваем ее с места. Пользуясь 
двумя мощными отвертками, вставленными 
возле центрирующих штифтов, аккуратно, 
чтобы не повредить прокладку и сопрягае- 
мые поверхности, разъединяем картеры 
главной передачи и коробки. Постукивая по 
штокам и валам выколоткой из мягкого ме- 
талла. снимаем вверх картер коробки. Валъі 
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и штоки должны оставаться на месте. Сле- 
дите за тем, чтобы картер не перекашивал- 
ся, иначе в нем можно повредить подшип- 
ники валов. Осматриваем эти подшипники. 
Если заметили дефекты - разрушен сепа- 
ратор, есть следы питтинга (выкрашивания 
металла), коррозии - лучше их заменить. 
Для этого мощной или ударной отверткой 
вывинчиваем шесть винтов, крепящих фик- 
сирующую пластину (фото 13). Если под ру- 
ками не окажется такого инструмента, мож- 
но воспользоваться молотком и воротком 
(зубилом), которыми наносим несколько 
ударов в край шпица, чтобы стронуть винт с 
места. Дальше работаем обычной отверт- 
кой. С внутренней стороны аккуратно выби- 
ваем подшипники оправкой или выколоткой 
из мягкого металла (фото 14). 

Плоскогубцами расплетаем контровоч- 
ные проволочки на фиксаторах (болтах) 
штоков (фото 15), ключом “на 10” их отво- 
рачиваем. Покачивая руками, вынимаем 
штоки из картера и вилок (фото 16, 
повернуто, шестерни вновь в нейтральном 
положении). Вынимаем вилки переключе- 
ния передач (фото 17). Из штока третьей и 
четвертой передач достаем толкатель зам- 
ков (на фото 17 указан стрелкой). Из отвер- 
стий в картере извлекаем фиксаторы што- 
ков (на фото 18 указаны стрелками), имену- 
емые в гаражах “солдатиками”. Можно их и 
не доставать, но в этом случае придется за 
ними следить, чтобы не потерять. 

Покачивая и вращая, достаем валы из 
картера главной передачи (фото 19, 
повернуто). Разбираем первичный вал 
(фото 20, повернуто). Шестерни на нем 
сидят достаточно свободно и снять их, 
чтобы добраться до синхронизатора 
третьей и четвертой передач, нетрудно. 

Вторичный вал разобрать куда слож- 
нее - все шестерни на нем сидят с натя- 
гом. Поэтому здесь лучше пользоваться 
прессом, но можно применить универ- 
сальный съемник и увесистый молоток из 
меди. С помощью съемника спрессовы- 
ваем шестерни третьей и четвертой пе- 
редач. Снимаем отвертками (плоскогуб- 
цами) стопорное кольцо. Смещаем син- 
хронизатор к шестерне второй передачи, 
подкладываем под него упоры и аккурат- 
но наносим названным инструментом 
удары по торцу вала; шестерня должна 
понемногу с него сходить. Так добираем- 
ся до синхронизатора первой и второй 
передачи. Моем и сушим сжатым возду- 
хом детали коробки передач, сломавши- 
еся меняем на новые. 

Для тщательной проверки необходим 
специальный измерительный инструмент, 
которого в гараже, конечно, нет. Поэтому 
ограничимся тщательным осмотром целых 
деталей. Общие критерии таковы: на валах, 
шестернях, штоках не должно быть забоин, 
задиров, сколов, следов явного износа. То 
же относится к картерным деталям. Особое 
внимание - синхронизаторам. Муфты долж- 
ны легко и свободно перемещаться по шли- 
цам ступиц. Следует проверить, насколько 
сильно изношены конусные кольца - самого 
нагруженного звена синхронизатора. Для 
этого достаточно совместить кольцо с со- 
прягаемой шестерней: включить муфту и 
убедиться в том, что торец кольца не упира- 
ется в шестерню. На рабочих поверхностях 
конусных колец должна быть “нарезка". 
Кстати, по ней отличают на рынке удачные 
синхронизаторы. Если провести по ним ног- 
тем, то можно почувствовать остроту бороз- 
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док, примерно такую же, как у ножа. На фо- 
то 21 показаны слева изношенные, справа - 
новые кольца синхронизатора. 

Не так давно стали устанавливать мо- 
дернизированные синхронизаторы, у кото- 
рых латунные кольца заменили алюминие- 
выми. Как показал опыт, они тоже быстро 
выходят из строя, если сделаны плохо, что 
бывает нередко. На фото 22 - характерные 
поломки синхронизаторов: развалившиеся, 
деформированные кольца, задиры и наво- 
лакивание металла на шестернях. Сборку 
проводим в обратной последовательности. 

Несколько замечаний. Перед установ- 
кой валов в картер главной передачи со- 
едините их вместе и лишь затем, вращая, 
аккуратно вставьте в свои гнезда. Бывает, 
в подшипнике первичного вала выскаки- 
вают иголки, а вторичного (из-за изно- 
шенного сепаратора) - ролики, тогда валы 
вставить не удастся. Чтобы этого не про- 
изошло, достаточно закрепить иголки (ро- 
лики) “Литолом” или иной консистентной 
смазкой. С этой же целью советуем сма- 
зать толкатели и замки штоков. 

Штоки вилок должны входить в отвер- 
стия без особых усилий от руки, при этом 
их можно покачивать и поворачивать. Если 
по штоку ударить молотком, замок штока 
помнет торец последнего. Шток встанет на 
место, но передачи придется выключать с 
трудом. Так случается иногда на новых ко- 
робках передач. Штоки располагаем так, 
чтобы совпали отверстия и углубления 
замков и толкателя, который утапливаем 
тонкой отверткой. В дополнение к прово- 
лочкам фиксаторы вилок переключения 
передач не мешает посадить на клей-гер- 
метик для резьбы. Предварительно обез- 
жиривают это место бензином. 

На прокладки плоскостей разъема пе- 
ред сборкой следует нанести тонкий слой 
“Литола”. Г одится и герметик, но только на 
обезжиренную поверхность. 

Очень ответственный момент - уста- 
новка картера коробки на валы и штоки. 
Перед этой операцией под первичный вал 
необходимо положить упор из мягкого ме- 
талла. При посадке картера внутреннее 
кольцо подшипника этого вала может пере- 
коситься и установить картер не удастся. 
Перекос устраняют легкими ударами мед- 
ной выколоткой по обойме. После установ- 
ки стоит слегка постучать по фланцу карте- 
ра молотком около центрирующих втулок. 
Собирать коробку необходимо при вклю- 
ченной^ нейтрали или четвертой передачвт 

Винты пластины, которые фиксируют 
подшипники, обязательно закерните. 
Раньше на заводе это делали не всегда 
хорошо, винты нередко отворачивались и 
коробка выходила из строя. 

В крышке картера стоит осмотреть ме- 
сто для посадки резинового уплотняющего 
кольца. Иногда туда попадает стружка и не 
дает сесть кольцу на место. Устанавливая 
переключатель передач, ее легко порвать 
(это видно на фото 4), Но это можно сделать 
и слишком острой кромкой переключателя. 
Ее надо притупить на наждаке. После сборки 
проверьте осевой лкіфт первичного вала. Он 
не должен превышать 0,1 мм. 

Для справки приводим некоторые 
моменты затяжки резьбовых соединений 
в коробке передач: фиксаторов штоков - 
3,7-4 кгс м, гайки вторичного вала - 
12-14 кгс м, болта первичного вала - 
2, 5-2, 8 кгс-м, винта пластины задних 
подшипников - 1 ,2-1 ,4 кгс м. 
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ВМОНТИРУЕМ 

ПЕРЕДНЮЮ ПОДВЕСКУ “ВОЛГИ” 


Передняя подвеска - сложный 
механизм. Множество рычагов, их 
подвижных соединений нередко ста- 
вит в тупик даже опытного водителя: 
где скрипит? Иногда, впрочем, неис- 
правность проявляется стуком, но и в 
этом случае обнаружить ее непросто. 
Традиционное покачивание автомо- 


Все больше на дорогах легковых автомобилей с эмблемой “ГАЗ”. 
Владельцы ценят их за комфорт, престижность, долговечность. 
Но, как и другие машины, “волги” требуют регулярного ухода, а 
подчас ремонта. В этом номере мы начинаем публиковать серию 
материалов о неисправностях и ремонте узлов и механизмов 
автомобиля ГАЗ-31029. 



Рис. 1. Элементы передней подвески: 1 - палец: 2 - уплотнительные кольца; 3 - буфер хода отдачи; 

4 - опора буфера верхних рычагов; 5,6,13- гайка, шайба и. болт крепления балки передней 
подвески к кузову: 7 - шайбы; 8 - ось верхних рычагов; 9 - распорные втулки; 10 - резиновые 
втулки шарниров верхних рычагов; 11,24- верхний задний и верхний передний рычаги; 

12 - регулировочные прокладки; 14 - прокладка 
пружины; 15 - пружина; 16 - регулировочная 
прокладка нижних рычагов; 17- шайба; 

18 - распорная втулка; 19 - палец; 20 - 
резиновая втулка нижнего рычага; 

21,22- нижний задний и нижний передний 
рычаги; 23 - чашка пружины с усилителями. 


биля за крыло или вывешенное коле- 
со может не дать результата. 

Зная это, некоторые владельцы 
“волг" практикуют ежегодную про- 
филактическую сборку-разборку пе- 
редней подвески. В этом есть свой 
резон, но ведь большинство из нас 
стремится избежать именно тех ма- 
нипуляций с автомобилем, которые 
необходимо выполнять регулярно. 
Да и кто согласится, пусть раз в год, 
отдавать машине два-три рабочих 
дня только в профилактических це- 
лях? Не говоря уж о том, что, разби- 
рая вполне работоспособные соеди- 
нения, мы зачастую нарушаем вза- 
имную притирку деталей, подтяги- 
вая, на деле перетягиваем гайки и 


болты, срываем резьбу... Поэтому 
возьмем за правило не трогать важ- 
нейших соединений без нужды. 

“Жесткую” подвеску водители, как 
правило, списывают на осадку, или 
поломку пружин, или неисправность 
амортизатора. Прежде всего прове- 
ряют пружины. Поломка их - дело не- 
частое, а вот осадка постепенно идет. 
Проверяется она так: на ровной пло- 
щадке, при нормальном давлении 
воздуха в шинах автомобиля и пяти 
пассажирах в салоне замеряется рас- 
стояние от площадки до передней по- 
перечины кузова. Если оно меньше 
150 мм при стандартных шинах и нор- 
мальном давлении воздуха в них, 
пружины нуждаются в замене. Если 
резина нестандартная, следует сде- 
лать корректировку. Амортизаторы 
проверяют традиционно - нажатием 
на крыло машины, после чего она 
должна самостоятельно качнуться 
максимум дважды. “Пробои” подвески 
при движении по неровной дороге 



Рис. 2. Стойки передней подвески и поворотные кулаки (слева - в сборе): 1 - поворотный кулак; 2 - штифт; 
3 - стойка: 4 - шкворень; 5 - верхняя заглушка; 6 - пресс-масленка; 1 - распорные резьбовые 
втулки: 8 - резьбовые втулки; 9 - верхний подшипник шкворня; 10 - пресс-масленки; 1 1 - колпачки 
пресс-масленок: 12 - нижний подшипник шкворня; 13 - нижняя заглушка: 14 - защитные кольца 
подшипника: 15 - подшипник; 16 - защитный колпак подщипника; 1 1 - буфер хода сжатия. 

А - лыска под ключ; В - выемки под штифт. 
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Рис. 3. Проверка установки левого переднего колеса для движения по прямой. 


также сигнализируют о неисправности 
амортизаторов и осадке пружин. 

Стуки в подвеске бывают связаны 
и с износом резьбовых шарниров ры- 
чагов. Отсутствие или непрохождение 
смазки в них, вывертывание резьбо- 
вых втулок 7 (рис. 2) к одной стороне 
рычагов и заклинивание в этом поло- 
жении делают подвеску жесткой и 
скрипящей на все голоса. Смещение 
втулок заметно обычно по состоянию 
резиновых уплотнительных колец 2 
(рис. 1). Если одно из них явно смято, 
простой затяжкой пальцев 1 уже не 
обойтись: придется вынимать пальцы 
и разбирать шарниры. Обратите вни- 
мание, что износ деталей шарниров 
идет, как правило, односторонне - в 
направлении нагрузки. В этом случае 
бывает достаточно развернуть втулку 
8 (см. рис. 2) на четверть оборота в 
любую сторону, а затем заложить 
свежую смазку. 

Для смазки втулок резьбовых 
шарниров перед сборкой применяются 
только смазки ВНИИ НП-242 или ЦИ- 
АТИМ-201. Затем, после сборки, 
шприцем закачиваем в шарниры че- 
рез пресс-масленки 6 и 10 (см. рис. 2) 
масло ТАД-17И или аналог - до выхо- 
да его из-под уплотнительных колец. 
Кстати, обратим внимание, не пере- 
крутились ли кольца при затяжке 
пальцев. Если они не обеспечат на- 
дежного уплотнения, разборку узла 
вскоре придется повторить. А вот если 
смазка сразу же не показалась из-под 
уплотнений, узел надо немедленно 
разбирать - вновь для прочистки мас- 
ляного канала. Не стоит пытаться 
“пробить” канал давлением шприца: 
можно выдавить и потерять нижнюю 
заглушку 13 (см. рис. 2), после чего 
вскоре будут “потеряны” и нижний 
игольчатый подшипник 12, и шкворень 
4 - из-за их повышенного износа. 

Иногда сильный скрип вызван из- 
носом резиновых втулок 10 и 20 
(см. рис. 1) рычагов подвески. Проре- 
занные насквозь, они фактически пе- 
рестают работать, головки рычагов 
смещаются относительно своих осей, 
в результате чего нарушается уста- 
новка углов передних колес. Изно- 
шенные соединения затягивать и 
смазывать бесполезно - нужна заме- 


на. При этом сле- 
дует обратить вни- 
мание и на состоя- 
ние металлических 
распорных втулок 9 
и 1 8 (см. рис. 1 ): 
деформированные 
или сильно изно- 
шенные детали 
также необходимо 
заменить. 

Стуки и скрипы 
подвески возмож- 
ны и по причине 
износа подшипни- 
ков шкворня 9 и 12 (см. рис. 2). Игол- 
ки подшипников вдавливаются, воз- 
никает “люфт шкворня”, который уст- 
раняется поворотом последнего на 90 
градусов. Для этого не требуется раз- 
бирать поворотный кулак: достаточно 
удалить стопорный штифт 2 и повер- 
нуть шкворень ключом за специаль- 
ную лыску А - до тех пор, пока вторая 
выемка В на шкворне не совпадет с 
отверстием под стопорный штифт. 

Шкворни передней подвески 
“Волги” - важные элементы, опреде- 
ляющие управляемость автомобиля. 
При движении водителю трудно не 
заметить, насколько интенсивен са- 
мовозврат рулевого колеса на выхо- 
де из поворота. Если руль тугой, тя- 
желый, зато после поворота так и тя- 
нет в положение “прямо”, значит, 
шкворни чересчур наклонены вперед. 
Напротив, если после поворота при- 
ходится руками возвращать руль в 
исходное положение, значит, наклон 
шкворней недостаточен. 

При регулировке наклона шквор- 
ней придется, к сожалению, потрево- 
жить гайки 5 (см. рис. 1) крепления 
передней подвески к кузову автомо- 
биля: именно под ними расположены 
регулировочные прокладки 12 . Не 
следует забывать, что этими же про- 
кладками регулируется развал пе- 
редних колес, и если развал в норме, 
попытаемся его не нарушить. Угол 
продольного наклона шкворня уве- 
личится, если переставить одну про- 
кладку с заднего крепления на пе- 
реднее, и, наоборот, уменьшится, ес- 
ли прокладку переставить спереди 
назад. Изменение толщины крепле- 
ния на одну прокладку соответствует 
изменению угла наклона шкворня на 
30'. При этом номинальный угол на- 
клона шкворня должен быть в пре- 
делах от о до -1 °. 

Неправильно отрегулированный 
развал колес также ухудшает управ- 
ляемость и, кроме того, ведет к повы- 
шенному износу шин. Номинальный 
угол развала 0°±30'. Чтобы сильнее 
“развалить” колеса, добавим по одной 
прокладке к переднему и заднему 
креплениям. Одна прокладка толщи- 
ной 1 мм увеличивает развал на 15'. 
При добавлении прокладок и к перед- 


нему, и к заднему креплению и изме- 
нении развала колес угол наклона 
шкворня практически не изменяется. 

Существенно влияет на износ шин 
передних колес и неверно установ- 
ленный угол их схождения. При силь- 
ном отклонении от рекомендуемой 
величины (на 10 и более миллимет- 
ров) автомобиль теряет устойчивость, 
а протектор шин может износиться 
всего за 1 000 километров пробега. 

Перед началом регулировки схо- 
ждения проверим люфт в подшипни- 
ках передней ступицы и в шарнирах 
рулевых тяг. О большом отклонении 
величины схождения от номинала 
(расстояние между внутренними или 
наружными поверхностями шин спе- 
реди на 1,5-3 мм меньше, чем тот 
же размер сзади) может свидетель- 
ствовать неправильное положение 
спиц рулевого колеса при движении 
автомобиля по прямой. В этом слу- 
чае сначала рекомендуется пра- 
вильно установить рулевое колесо. 
Подсчитаем, сколько полных оборо- 
тов оно делает при повороте из 
крайнего левого положения в край- 
нее правое. Затем установим руль 
для езды по прямой (повернем из 
крайнего положения на половинное 
число оборотов). Если спицы не рас- 
положились горизонтально, следует 
заново установить колесо. 

Когда рулевое колесо зафикси- 
ровано в нужном положении, устана- 
вливаем левое переднее колесо для 
движения по прямой (рис. 3): парал- 
лельно боковой поверхности левого 
переднего колеса натягивается шнур, 
при этом заднее колесо отстоит от 
шнура на 36-36,5 мм больше, чем 
переднее. После этого изменением 
длины правой рулевой тяги регулиру- 
ем схождение. Не забудем после ре- 
гулировки ориентировать стяжные 
хомуты регулировочных трубок так, 
чтобы гайки регулировочных болтов 
были наверху (рис' 4). 



Рис. 4. Правильное положение хомутов 

регулировочных трубок: 1 - поворотный 
кулак: 2 - рулевая тяга; 3 - хомуты; 

4 - регулировочная трубка. 
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Глотать бензин, даже неэтилиро- 
ванный, вредно для здоровья - это зна- 
ет каждый. Еще хуже, если при неуме- 
лой попытке подсосать бензин послед- 
ний с силой врывается в легкие - дело 
может обернуться трагедией. Вспомни- 
те, за сколько лет вы, имея автомобиль, 
так и не обзавелись толковым устрой- 
ством для подобных манипуляций с 
бензином, хотя оно совсем несложное. 

Простейший сифон можно изгото- 
вить самостоятельно. Его варианты по- 
казаны на рис. 1 и 2, чертежи деталей 
- на рис. 3, 4, 5, 6. 

В обеих конструкциях есть такие де- 
тали, как цилиндр (рис. 4), поршень (рис. 



Рис. 1. Схема работы сифона, имеющего крышку со 
штуцером: 1 - крышка; 2 - цилиндр: 3 - поршень; 
4 - винты МЗ; 5 - шланг; 6 - питающая емкость. 


Рис. 2. Схема работы упрощенного сифона: 
1 - пробка: 2 - цилиндр; 3 - поршень; 
4 - шланг. 





Рис. 3. Конструкция поршня. 


Попробуйте найти автомобилиста, которому ни разу не случалось 
переливать бензин, керосин, дизтопливо или что-то еще, не ме- 
нее агрессивное, из одной емкости в другую. Кто-то проливает 
топливо на землю, а кто-то, менее опытный, на себя. Однако и 
эту работу можно выполнить вполне грамотно и аккуратно. Такой 
опыт имеет Росс ТВЕГ. 


3). Но в первой на левый резьбо- 
вой конец цилиндра навертывается 
крышка со штуцером (рис. 5), а пе- 
ремещение поршня внутри цилин- 
дра ограничено винтами М3, ввер- 
нутыми в резьбовые отверстия на 
правом конце цилиндра. 

Чтобы сифон засосал 
бензин или иную жидкость че- 
рез штуцер поршня, послед- 
ний сначала вводят в цилиндр 
до соприкосновения с крыш- Рис. 4. Цилиндр. 

кой. Затем цилиндр нужно 

резко вытянуть влево относи- 
тельно поршня, закрыв пальцем 
отверстие крышки - в цилиндре об- 
разуется разрежение и он заполня- 
ется бензином. 

Удерживая отверстие крышки 
закрытым, опустите сифон с соот- 
ветствующей частью шланга ниже 
уровня жидкости в питающей емко- 
сти: если теперь открыть отверстие 
крышки, жидкость будет вытекать 
через сифон до тех пор, пока уро- 
вень в питающей емкости остается 
выше выходного отверстия сифона и 
правого конца шланга. 

Другой вариант устройства показан 
на рис. 2. Здесь левый конец цилиндра 
заглушен пробкой (рис. 6), движение 
поршня в цилиндре не ограничивается. 

Подсос топлива в шланг производят, 
резко сдвигая цилиндр влево относи- 
тельно поршня до их рассоединения. 

Эта конструкция менее удобна (подсос 
нужно сделать в положении, когда си- 
фон уже ниже уровня топлива в питаю- 
щей емкости), здесь неизбежна потеря 
топлива. Перекачать, не пролив вначале 
хотя бы нескольких граммов, не удается. 

Какой вариант выбрать - вам 
решать. 

Диаметр штуцера определяют 
исходя из размера имеющегося у 
вас бензостойкого шланга. Диаметр 
цилиндра тоже может быть изме- 
нен, например, увеличен, если вам 
нужен шланг большого диаметра и, 
соответственно, повышенной про- 
изводительности. Зная внутренний 
диаметр шланга и его длину, нетру- 
дно вычислить его объем, отсюда 


несложно выбрать требуемый объем 
цилиндра в сифоне. Максимальный 
объем должен быть примерно равен 
объему шланга. На практике шланг 
почти всегда удается погрузить доста- 
точно глубоко в питающую емкость и 
этим уменьшить требуемый объем ци- 
линдра сифона. После заполнения по- 
следнего шланг вытягивают из емко- 
сти, оставив в ней лишь минимально 
необходимую для работы часть. 

Наружный диаметр поршня жела- 
тельно подогнать к диаметру цилиндра 
с минимальным зазором, но для ус- 
пешной работы достаточно уложиться 
в допуски, указанные на рис. 3 и 4. 



Рис. 5. Крышка со штуцером. 
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'ЗАМЕНЯЕТЕ КОЛПАЧКИ? 

^ ЕСТЬ ПОМОЩНИКИ 


Всевозможных приспособле- 
ний для установки маслоотража- 
тельных колпачков изобретено 
немало. Но оказывается, более 
сложно извлечь старый, негодный 
колпачок. В случаях, когда он 
плотно (как ему и положено) сидит 
на направляющей втулке клапана, 
нужно уметь снять колпачок, не 
повредив втулку. Обычно автолю- 
бители действуют отверткой (что 
далеко не всегда удобно) или пло- 
скогубцами. Ими сжимают старый 
колпачок и осторожным враща- 
тельным движением стаскивают 
его с выступающей части направ- 
ляющей втулки. При этом легко 
обломить эту втулку, выполненную 





013 . 8 ... 14.3 


Рис. 1. Цанговое приспособление для снятия 
маслоотражательных колпачков 
(“Жигули", “Нива"): 1 - цанга; 2 - гайка 
цанги; 3 - гайка упорная. 


15 



Рис. 3. Г айка цанги. 


Рано или поздно с необходимостью заменить 
маслоотражательные колпачки клапанов сталкивается каждый 
владелец автомобиля. Вы сделаете это быстрее и без 
осложнений, если используете приспособления, о которых 
рассказывают Росс ТВЕГ и Эдуард КОНОП. 



из хрупкого материа- 
ла. Тогда автолюби- 
тель столкнется с не- 
обходимостью демон- 
тажа головки цилинд- 
ров - работой куда 
более трудоемкой. 

Процесс “рассу- 
харивания” клапанов 
опускаем: для этого 
можно использовать 
известные приспо- 
собления, имеющие- 
ся в продаже, или 
подобные недавно 
показанным в журна- 
ле (ЗР, 1 996, № 1 ; 

1995, № 10). 

Удалить старый 
колпачок без риска 
повредить втулку 
можно с помощью 
приспособления, по- 
казанного на рис. 1 . 

Цанга 1 (на рис. 2) на 
наружной цилиндри- 
ческой поверхности 
имеет резьбу М1 6x0,8, 
на которую навертывается специ- 
альная гайка 2 (рис. 3). Предва- 
рительно цангу движением вниз 
“защелкивают” на заплечиках 
колпачка, затем, вращая гайку 2 
(имеющую для этого рифленую 
поверхность), цангу фиксируют на 
колпачке. После этого на резьбо- 
вую часть цанги навертывается 
гайка 3 (рис. 4) до упора ее ниж- 
него торца в головку блока. При 
этом колпачок равномерно, без 
перекосов и больших нагрузок на 
направляющую втулку, стаскива- 
ется с нее. В случае необходимо- 
сти гайку можно вращать, ис- 
пользуя не только рифленую по- 
верхность, но и отверстия (диа- 
метром 4 мм), подобрав подходя- 
щий вороток. 

Другое, тоже интересное при- 
способление для снятия колпач- 
ков (оно более удобно в условиях 


СТО, мастерских и т. п.) показано 
на рис. 5. Сделано оно из отслу- 
живших свой срок пассатижей, у 
которых одна рукоятка отрезана 
на расстоянии 50 мм от оси шар- 
нира, а другая изогнута в соот- 
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Рис. 5. Универсальное приспособление для 

онятия маслоотражательных колпачков: 1 
- захваты; 2 - кронштейн; 3 - стержень; 
4 - груз; 5 - ограничитель. 



Рис. 6. Стержень. 



Рис. 1. Груз. 



Данное приспособление уни- 
версально - если предыдущим 
удобно пользоваться в основном 
владельцам “жигулей”, то послед- 
нее более подходит для двигате- 
лей ВАЗ-2108 и очень многих 
иномарок, где колпачок располо- 
жен в углублении головки и доступ 
к нему затруднен. 

При монтаже нового колпачка 
случается, что именно маслосъем- 
ную кромку (собственно сальник) 
повреждают, неаккуратно надев на 
стержень клапана. Предотвратить 
это помогает специальный нако- 
нечник (рис. 10). Перед монтажом 
колпачка пружинку с него снима- 
ют, а надевают уже в конце опера- 
ции, когда колпачок займет свое 
место. Не стоит надевать пружин- 
ку просто руками - есть риск не- 
заметно ее растянуть и ослабить. 
Лучше воспользоваться оправкой, 
как на рис. 1 1 . 

Оправка для напрессовки са- 
мого колпачка на направляющую 
втулку показана на рис. 12. 
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Рис. 1 1. Оправка для монтажа стяжной 

пружинки: 1 - маслоотражательный 
колпачок; 2 - оправка; 3 - пружинка; 
4 - стержень клапана. 


ветствии с рисунком. К 
укороченной рукоятке 
приварен кронштейн 2, в 
который ввернут на резь- 
бе стержень 3 с грузом 4 и 
ограничителем 5 (рис. 6, 7 
и 8 соответственно). К 
губкам приварены захва- 
ты 1 (рис. 9). 

При съеме колпачка 
его плотно зажимают за- 
хватами, после чего гру- 
зом наносят удары по ог- 
раничителю. 



Рис. 10. Оправка-наконечник для надевания колпачка 
на стержень клапана. 



Рис. 12. Оправка для напрессовки колпачка на направляющую 
втулку клапана. 
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КЛАПАНЫ 


Фазы газораспределения 

Все вы знаете, что двигатели 
большинства автомобилей четы- 
рехтактные; впуск - сжатие - ра- 
бочий ход - выпуск. Но с момента- 
ми прихода поршня в мертвые 
точки - верхнюю (ВМТ) и нижнюю 
(НМТ) такты не совпадают. 

Открытие и закрытие каждого 
клапана однозначно привязано к по- 
ложению коленчатого вала через ме- 
ханизм газораспределения: распре- 
делительный (кулачковый) вал вра- 
щается в два раза медленней колен- 
чатого. На “Жигулях”, например, ве- 
дущая звездочка на коленчатом вале 
имеет 1 9 зубьев, а ведомые - на при- 
воде масляного насоса и на распре- 
делительном - по 38 зубьев. Звез- 
дочки связаны цепью (114 звеньев на 
двигателях с ходом поршня 66 мм и 



Рис. 1. Фазы газораспределения (круговая 
диаграмма). Двигатель ВАЗ-2101. 

А - предварение открытия впускного 
клапана: В - выпускного: 

Б - запаздывание закрытия 
выпускного клапана: Г - впускного. 


116 звеньев на более длинноход- 
ных - 80 мм). Шаг цепи - 9,525 мм. 

Характер движения клапана и 
величина его подъема (хода) за- 
даются профилем кулачка на рас- 
пределительном вале. На двига- 
телях “Жигулей” ход клапана в 
нормальных условиях равен 9,728 
мм. Вышеприведенные величины 
нам понадобятся в дальнейших 
рассуждениях. 

Периоды открытого и закрыто- 
го состояния клапанов, выражен- 
ные в градусах поворота коленча- 
того вала относительно мертвых 
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О том, что это порой случается, знают все. Что-то происходит в 
двигателе - клапан почему-то “встречается” с поршнем. Дело 
заканчивается серьезным, дорогим ремонтом. О причинах 
печальных событий рассказывает инженер Виктор СЛЕСАРЕВ. 




Рис. 3, а, б. Диаграмма перемещений поршня и 
клапанов (ВАЗ-2101): 1 -закон 
движения поршня: 2, 2* - законы 
движения выпускного клапана: 

3 - закон движения впускного 
клапана; 4,4* и 5, 5*- поведение 
выпускного и впускного клапанов 
при чрезмерном числе оборотов. 


пример, ЗР, 1995, № 1), это позво- 
ляет улучшить наполнение цилинд- 
ра свежей рабочей смесью, исполь- 
зуя инерционность заряда, движу- 
щегося во впускном тракте. Эти же 
эффекты учитываются и в работе 
выпускного клапана, который поэ- 
тому открывается значительно 
раньше НМТ (на угол В), а закрыва- 
ется позже ВМТ (на угол Б). 

Бытует точка зрения, что шири- 
на фаз газораспределения зависит 
от расчетной быстроходности двига- 
теля: чем выше число оборотов в 
единицу времени, тем больше углы, 
при которых обеспечивается макси- 
мальное наполнение цилиндра. От- 
части это верно - по крайней мере, 
для конкретной конструкции двига- 
теля, но вообще двигатели разных 
фирм, даже с похожими мощност- 
ными характеристиками, могут раз- 
личаться фазами газораспределе- 
ния, и очень существенно. 


точек, называют фазами га- 
зораспределения. 

Фазы газораспределения 
обычно изображают в виде 
круговых диаграмм (рис. 1). 
Как видим, моменты откры- 
тия-закрытия клапанов не 
совпадают с верхней и ниж- 
ней мертвыми точками. Впу- 
скной, например, открыва- 
ется несколько раньше при- 
хода поршня в ВМТ (на угол 
А), а закрывается значи- 
тельно позже, чем поршень 
пройдет НМТ (на угол Г). Как 
мы уже не раз говорили (на- 


Рис. 2. Положения меток при изношенной цепной 

передаче: 1 - цепь; 2 - корпус распредвала; 3, 4 
- звездочки с 38 зубьями; 5 - звездочка 
коленвала с 19 зубьями; 6 - шкив. 


37,9°Сдвиг фаз 

при ошибке на два зуба 


Метка на шкиве 



Самые современные двигатели 
для улучшения рабочих процессов 
имеют иногда пять клапанов на ци- 
линдр (три впускных и два выпуск- 
ных), приводимых двумя распредели- 
тельными валами, к тому же с устрой- 
ством изменения фаз в зависимости 
от режима работы. Все чаще находят 
применение впускные и выпускные 
системы, настроенные на определен- 
ный диапазон частот вращения ко- 
ленвала и улучшающие на этих режи- 
мах основные показатели двигателя. 
Появляются и системы с изменяющи- 
мися - в зависимости от режима ра- 
боты - частотными характеристиками, 
подстраивающиеся под те или иные 
изменения режима. 

Двигатели относительно недоро- 
гих автомобилей, как правило, не 



Рис. 4. “Аварийный" клапан. 


могут похвастать подобными слож- 
ными устройствами. Их фазы газо- 
распределения подбирают для полу- 
чения тех или иных характеристик 
двигателя. Очень часто фазы вы- 
браны с целью достичь максималь- 
ной мощности при заданном числе 
оборотов. Конечно, на режимах час- 
тичных нагрузок фазы оказываются 
неоптимальными, поэтому снижается 
крутящий момент двигателя и ухуд- 
шается экономичность. 

На двигателе любого автомобиля 
фазы нормируются при каких-то оп- 
ределенных условиях. Например, при 
температуре двигателя “Жигулей” 
18-20°С зазор между рычагом (“роке- 
ром”) и тыльной стороной кулачка 
распределительного вала должен со- 
ставлять 0,14-0,17 мм. Сами фазы 
заданы профилем кулачка, поэтому 
их ширина несколько меняется при 
изменении зазора. Его увеличение 
сужает фазы и одновременно умень- 
шает подъем клапана. Кроме того, 
при повышенном зазоре нарушается 
безударное взаимодействие кулачка 
и рокера, возникает резкий стук, сиг- 
нализирующий об ускоренном износе 
деталей механизма. Об этом следует 
помнить, если вы, поддавшись моде. 


захотите “сузить” этим способом фазы 
и что-то сэкономить! Возможно, дви- 
гатель станет несколько лучше “тя- 
нуть” на пониженных оборотах, но на- 
долго ли его хватит? 

Установка фаз 

Она потребуется, если при ре- 
монте вы нарушили взаиморасполо- 
жение кулачков распредвала и порш- 
ней в цилиндрах. Облегчают дело 
специальные метки на деталях. На 
“Жигулях” верхними метками служат 
прилив на корпусе подшипников рас- 
предвала и сверление (лунка) на тор- 
це его звездочки. Положение колен- 
чатого вала, соответствующее ВМТ в 
первом и четвертом цилиндрах, опре- 
деляется совпадением метки (проре- 
зи) края шкива с длинной (нижней) 
меткой-выступом на крышке привода 
газораспределения. 

Судя по письмам читателей, при 
“установке фаз” многие сталкивались 
с тем, что при совмещенных верхних 
метках нижние “расходятся” - иногда 
даже на 10-15 миллиметров: метка на 
шкиве коленчатого вала уходит впе- 
ред по направлению вращения (рис. 
2). Совместив метки внизу, вы увиди- 
те, что распредвал “отстал” от колен- 
вала. Значит, клапаны и открываются, 
и закрываются позже положенного. 
Фазы “поздние”. 

Сами метки на деталях двигателя 
сделаны с достаточно малыми по- 
грешностями - значит, фазы стали 
“позже” на 7,6-1 1 ,4°. Как правило, та- 
кая картина характерна для основа- 
тельно поработавшего двигателя, ко- 
гда цепь вследствие износа шарнир- 
ных соединений заметно удлинилась. 
Изнашиваются также звездочки. На- 
конец, изнашиваются и штифт рас- 
предвала, и отверстие в звездочке. 

О каких величинах идет речь? По 
техническим условиям завода-изго- 
товителя не допускается увеличение 
длины цепи более чем на 8,25 мм. 
Рассчитайте среднее удлинение од- 
ного звена, умножьте на 60 звеньев - 
часть цепи, объединяющая все три 
звездочки, - получите 4,34 мм. Это 
соответствует повороту метки на ок- 
ружности шкива примерно на 11,4 мм! 
Износ звездочек не в счет, хотя и о 
нем нельзя забывать. 

Увы, многие доводят цепь до го- 
раздо более плачевного состояния 
(“экономят”!). 

Видя подобное несовпадение ме- 
ток, некоторые перебрасывают цепь 
через звездочку на зуб назад - те- 
перь вместо “запаздывания” фаз по- 
лучается “опережение”. 

При “ранних” фазах ухудшаются 
показатели двигателя на высоких 
оборотах, так как из-за уменьшения 
угла Г ослабляется эффект доза- 
рядки цилиндра топливно-воздуш- 


ной смесью. При “поздних” растут 
потери и ухудшается наполнение на 
низких оборотах, так как увеличива- 
ется обратный выброс смеси (уве- 
личивается угол Г). 

Что для вас хуже, прикиньте сами, 
с учетом своего стиля езды. Самое 
разумное - обнаружив износ цепи и 
звездочек, вовремя их заменить. 

Надеяться на улучшение работы 
двигателя благодаря изменению фаз 
при перестановке звездочки на один 
зуб (а больше и нельзя!) можно в том 
маловероятном случае, когда все по- 
грешности производства сложились в 
одну сторону, а вы перестановкой су- 
мели их скомпенсировать. 

Довольно популярен у нас спо- 
соб дефорсирования двигателя до- 
полнительными прокладками между 
блоком цилиндров и головкой. Пос- 
ледняя при этом приподнимается и 
распределительный вал вынужден 
повернуться в направлении враще- 
ния (к “ранним” фазам). Это не- 
сколько компенсирует потери от из- 
носа цепи. (Добавление одной стан- 
дартной прокладки смещает фазы 
примерно на 2° по коленвалу.) 

Когда клапан гнется 

На рис. 3,а показана, в сущности, 
та же диаграмма газораспределения, 
но развернутая вдоль оси, на которой 
отложен угол поворота коленвала. 
Величины открытия (хода) клапанов в 
любой момент времени показывают 
кривые 2, 2*, 3. Здесь же приведены 
перемещения поршня (кривая 1). 

Из этой диаграммы следует, что 
относительно безопасной (при уста- 
новке фаз) оказывается ошибка толь- 



Рис. 5. Трещины зубьев газораспределительного 
ремня. 


ко на один зуб. Ошибка на два зуба и 
больше - при плоском поршне (как, 
например, на ВАЗ-2101) может обер- 
нуться ударами о него клапанов и их 
повреждением. Особенно в рабочем 
состоянии, когда клапан сильно на- 
грет. Стержень клапана изгибается в 
нижней части, компрессия резко па- 
дает или совсем исчезает, клапан за- 
едает в направляющей втулке. (Яв- 
ный признак повреждения - при сня- 
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том распредвале торцы некоторых 
клапанов опущены на 2-3 мм ниже 
остальных.) После этого двигатель 
нуждается в довольно серьезном ре- 
монте: снять головку блока цилинд- 
ров, распредвал, заменить “битые” 
клапаны и направляющие втулки... 
Разумеется, сопутствующие операции 
мы опустили. 

Словом, такие ошибки непрости- 
тельны. Но бывает, что фазы “сбива- 
ются” самопроизвольно. Сильно изно- 
шенная цепь не равноценна по длине: 
одни шарниры изношены сильней, 
другие слабей. Такая цепь работает 
особенно неравномерно - тем более, 
если ваш натяжитель уже на пределе, 
а успокоитель обломился и лежит в 
поддоне. Автолюбитель, не имевший 
дела с мотоциклом или велосипедом, 
иногда удивляется: неужто цепь мо- 
жет перескочить через зубья звездо- 
чек? Может! И если это произойдет, 
распредвал “отстанет” от коленвала 
(фазы начнут запаздывать, а с даль- 
нейшим “проскоком” могут оказаться 
и “ранними” - все дело в числе пропу- 
щенных зубьев!). 

При запаздывании фаз на два зу- 
ба (37,9° по коленвалу) удар выпуск- 
ного клапана о поршень вполне веро- 
ятен (кривая 2*). Впускному клапану 
пока ничто не грозит. Но пропуск 9-10 
зубьев приведет к повреждению и 
впускного клапана. На практике чаще 
всего “загибаются” выпускные клапа- 
ны, к ним, как видите, беда приходит 


раньше (рис. 4). “Проскок” до “ранних” 
фаз случается реже. 

Еще легче перескочить через зу- 
бья шкивов зубчатому ремню (ВАЗ- 
2105, -2108, “Таврия”, “Ока” и др.). Он, 
правда, не изнашивается подобно це- 
пи, работает ровно (даже в успокои- 
теле не нуждается), но по мере нара- 
ботки скругляются кромки зубьев, 
снижается их прочность (на ремне по- 
являются трещинки - рис. 5). В конце 
концов зубья срезаются - обычно в 
контакте с нижним шкивом. Двигатели 
ВАЗ-2105, -21083 и “Таврии” имеют 
поршни с глубокими выемками, бла- 
годаря которым клапан до поршня не 
достает. Но они, скорее, исключение. 
Большинство современных двигате- 
лей от такого повреждения не застра- 
ховано - владелец должен быть пре- 
дельно внимателен к состоянию рем- 
ня и заменять его после пробега, ука- 
занного в инструкции. 

Среди “цепных” двигателей ВАЗ 
сравнительно безопасным оказыва- 
ется -2106, поршни которого с круго- 
вой выточкой - углублением днища 
на 2 мм. Но все-таки снизить вероят- 
ность удара клапана и исключить ее - 
разные вещи. Наконец, дефорсирова- 
ние двигателя с помощью дополни- 
тельных прокладок, несмотря на все 
его недостатки (не раз уже отмечав- 
шиеся), имеет очевидный плюс. Под- 
няв головку еще на 1-2 мм, вы суще- 
ственно снижаете возможность 
встречи клапана с поршнем. (На диа- 


грамме рис. 3, а кривую 2* поднимите 
вверх на 2 мм.) 

Особенно лихие наездники “заги- 
бают” клапаны и на вполне исправном 
двигателе, на спор разгоняя ВАЗ- 
2101 на II передаче до 100 км/ч! Что 
происходит при такой “перекрутке” 
двигателя, видно на рис. 3,6. 

При чрезмерно высоких оборо- 
тах клапан, открывшись под дейст- 
вием кулачка, не успевает закрыться 
столь же быстро - пружины должны 
преодолеть инерцию клапана и при- 
соединенных деталей, в том числе 
рычага. А их возможности не без- 
граничны. Рычаг отрывается от по- 
верхности кулачка, и его возврат в 
исходное положение происходит по 
какому-то своему закону (кривая 4* 
прерывистая). Поршень догоняет 
выпускной клапан. Впускному до 
опасной для него следующей ВМТ 
(начала рабочего хода) далеко. Поэ- 
тому он обычно не страдает, за ис- 
ключением тех случаев, когда кла- 
панные пружины оказывались силь- 
но ослаблены или сломаны. 

Итак, на любом автомобиле 
внимательно следите за состояни- 
ем газораспределительного меха- 
низма и его привода. Для автомо- 
билей ВАЗ, до тонкостей изученных 
россиянами, это правило подтвер- 
ждено несчетным числом добро- 
вольных “экспериментаторов”, оп- 
лативших дорогостоящие опыты из 
своего кармана. 


В последнее время все чаще встречаешь модифи- 
кации вездехода “Нива”. Чем они различаются и какие 
индексы присвоил им завод? 

Сейчас на конвейере Волжского автозавода собирают 
базовую модель ВАЗ-21 213. Кроме того, опытно-промыш- 


ленное производство ВАЗа выпускает семейство удлинен- 
ных “нив”: трехдверные ВАЗ-2129, -2130 и пятидверные 
ВАЗ-21 31. Грузовичок ФВК-2302 “Бизон” - детище дочер- 
него предприятия ВАЗа - фирмы “Восточное кольцо”. Ос- 
новные технические характеристики автомобилей приведе- 
ны в таблице. 


^\,_^^Модификации 

Параметры^.. 

ВАЗ-21213 

ВАЗ-2129 “Люкс” 

ВАЗ-2129-01 

ВАЗ-2129-02 “Утилитер" 

ВАЗ-2130 

ВАЗ-2131-00 

ВАЗ-21 31 -01 

ВАЗ-21312 

ВАЗ-21312-01 

ФВК-2302 “Бизон" 

Количество дверей 

3 

3 

3 

3 

3 

5 

5 

5 

5 

2 

Количество мест 

4^5 

4^5 

4-5 

2 

5 

5 

5 

5 

5 

2 

Двигатель, модель, 
рабочий объем, см^ 

ВАЗ-212131700 

ВАЗ-212131700 

ВАЗ-212131700 

ВАЗ-212131700 

ВАЗ-212131700 

ВАЗ-212131700 

ВАЗ-212131700 

ВАЗ-21 30 1800 

ВАЗ-21 30 1800 

ВАЗ-2121 1600 

Полезный объем 
багажника*, дмз 

283/504 

283/629 

760/1094 

1120 

760/1094 

380/710 

283/629 

380/710 

283/629 

.. 

База, мм 

2200 

2700 

2700 

2700 

2700 

2700 

2700 

2700 

2700 

2800 

Объем топливного 
бака, л 

42 

42 

2x42 

2x42 

2x42 

70 

42 

70 

42 

70 

Сиденья; 

передние 

21213 

21213 

21213 

2109 

2108 

2109 

21213 

2109 

21213 

2121 

задние 

21213 

21213 

21213 

- 

2108 

2108 

21213 

2108 

21213 

- 


* В знаменателе - при разложенных задних сиденьях. 
” Габаритные размеры кузова, мм: 2000x1640x350. 
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колесный 

цилиндр 


Уже давно рабочие цилиндры задних тормозов получили важное 
усовершенствование - они автоматически подстраиваются к из- 
нашивающимся тормозным колодкам и барабану, поддерживая 
необходимый зазор. Но их сборка требует от исполнителя неко- 
торых знаний, учета отдельных тонкостей, о которых рассказы- 
вают Росс ТВЕГ и Эдуард КОНОП. 


Колодки задних тормозов - само- 
устанавливающиеся. Они не имеют 
неподвижных (жестких) точек крепле- 
ния и при работе автоматически уста- 
навливаются в тормозном барабане в 
каком-то равновесном положении. На 
автомобилях ВАЗ первого поколения 
обслуживание тормозов подразуме- 
вало, кроме других операций, еще и 
регулировку зазоров между колодка- 
ми и барабаном. Для этого служили 
два эксцентрика, расположенные на 
тормозном щите и действовавшие на 
среднюю часть ребра колодки. При 
торможении колодки прижимались к 
барабану, а при растормаживании - 
под действием стяжных пружин - 
снова опирались ребрами на эксцент- 
рики. Поворотом последних обеспе- 
чивался регулируемый упор колодок. 

Операцию регулировки зазо- 
ра, не особенно приятную из-за 
неизбежной здесь грязи, ржавчи- 
ны, многие автомобилисты по- 
долгу игнорировали. Это не уве- 
личивало количества автомоби- 
лей с исправными тормозами, 
поэтому уже на ВАЗ-21 03 появи- 
лась автоматическая регулировка 
зазора. Конструкция оказалась 
не вполне удачной, поэтому не- 
сколько позднее автомобили 
ВАЗ-2105, -2107, -2104 и после- 
дующие получили новую систему, 
в которой автоматика перекоче- 
вала непосредственно в колес- 
ные (рабочие) цилиндры. 

Принципы ее работы ясны 
из рис. 1 . В отличие от прежнего 
рабочего цилиндра (ВАЗ-2101) 
здесь появилось несколько 
важных деталей. Разрезное 
упорное кольцо 3 расположено 
между буртиком упорного винта 
2 и двумя сухарями 4 с зазором 
1,4-1 ,6 мм. 

Упорные кольца установлены в 
цилиндре с натягом, при котором уси- 
лие их сдвига по зеркалу цилиндра 
составляет примерно 35 кгс, что су- 
щественно больше усилия стяжных 
пружин, передающегося на поршни. 

При нормальном зазоре между 
колодками и барабаном во время тор- 
можения поршни раздвигаются до вы- 
бора зазора “А” ме>кду буртиком упор- 
ного винта и буртиком разрезного 
кольца. Этот ход поршней обеспечи- 
вает создание необходимого тормоз- 
ного усилия вплоть до максимального. 

По мере износа колодок (в мень- 


шей степени - барабана) зазор “А” 
постепенно выбирается, пока буртик 
упорного винта не прижмется к бур- 
тику разрезного кольца. Как только 
(при интенсивном торможении) уси- 
лие поршня превысит 35 кгс, разрез- 
ное упорное кольцо сдвигается ближе 
к барабану, компенсируя износ ко- 
лодки: теперь при растормаживании 
стяжные пружины не “сведут” колодки 
больше, чем на величину зазора “А”. 


Таким образом поддерживается пра- 
ктически постоянный оптимальный 
зазор в тормозном механизме. 

Однако необходимо помнить, что 
усовершенствованный тормозной ме- 
ханизм требует соблюдения опреде- 
ленных правил при обслуживании. 

Первое: необходимо чаще заменять 
тормозную жидкость, так как она чрез- 
вычайно гигроскопична (жадно впиты- 
вает влагу из атмосферы). Уже после 
двух лет эксплуатации в ней может ока- 
заться до 5% воды - вполне достаточно, 
чтобы при так называемом спортивном 
стиле езды с частыми разгонами и тор- 
можениями тормоза неожиданно “про- 


пали”, потому что в тормозных цилинд- 
рах возникают паровые пузыри и пе- 
даль становится “мягкой” (пар, в отличие 
от жидкости, сжимается!). 

При нормальном, спокойном стиле 
езды автомобилист может даже не по- 
дозревать о насыщении “Невы” или 
“Росы” водой - нагрев цилиндров недо- 
статочен для образования пузырей. 
Опасность в другом: вода (даже рас- 
творенная в тормозной жидкости) уско- 
ряет коррозию деталей, и их под- 
вижные соединения превраща- 
ются в неподвижные. Поршни 
наглухо заклиниваются в цилин- 
драх - из-за этого в переднем 
тормозе колодки могут быть при- 
жаты к тормозному диску, и это 
“притормаживание” ведет к на- 
греву ступицы, росту расхода то- 
плива, уводу автомобиля в сто- 
рону. В дальнейшем, износив- 
шись, колодки перестают тормо- 
зить вообще. В задних колесных 
цилиндрах при потере подвижно- 
сти поршней перестают работать 
соответствующие колодки. 

Малоподвижное, сидящее с 
натягом в цилиндре упорное 
кольцо - лакомый кусочек для 
коррозии. Особенно если тор- 
мозная жидкость старая, насы- 
щенная влагой, а автомобиль 
эксплуатируется мало или ред- 
ко и без интенсивных торможе- 
ний. Приржавевшее к цилиндру 
упорное кольцо по мере износа ко- 
лодки все больше препятствует ее 
работе - тормоз отказывает. 

Другая особенность такой конст- 
рукции тормоза заключается в том, 
что при ее сборке нужно соблюсти 
следующие условия. 

Предварительно собирают пор- 
шень 8 (см. рис. 1), в который запрес- 
сован упор колодки 9 с пазом под ре- 
бро тормозной колодки. Детали уп- 
лотнительного устройства (резиновое 
кольцо 7, пружина 5, опорная чашка 
6) и устройства автоматического ре- 
гулирования зазора (упорное кольцо 
3, сухари 4) закреплены на поршне с 
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Рис. 1. Тормозной цилиндр заднего колеса: 1 - цилиндр: 2 - упорный винт; 
3 - упорное разрезное кольцо; 4 - сухари: 5 - пружина: 

6 - опорная чашка; 7 - резиновое кольцо; 8 - поршень; 9 - упор 
колодки; 10 - защитный резиновый колпачок. 


помощью упорного винта 2. Момент 
затяжки этого винта 0,4 - 0,7 кгс м. 

Как затянуть упорный винт? Пор- 
шень вращают отверткой, лезвие кото- 
рой вставлено в паз упора колодки, а 
винт удерживают ключом “на 10”. При 
этом важно, чтобы зазор между сухаря- 
ми (примерно 2 мм) по 
направлению оказался 
таким, как паз в упоре 
колодки (то есть верти- 
кальным при установке 
цилиндра на автомо- 
биль). Допустимое от- 
клонение от вертикали - 
не более 30°. 

Устанавливая пор- 
шень в цилиндр (в сущ- 
ности - запрессовывая 
упорное кольцо) с по- 
мощью направляющей 
втулки (рис. 2), необхо- 
димо проследить за 
тем, чтобы паз в упорном кольце был 
тоже направлен вверх, с отклонением 
не больше 30°. Такое расположение 


деталей обеспечивает более полное 
удаление воздуха из привода заднего 
тормоза при его прокачке (рис. 3). 

Усилие запрессовки собранного 
поршня в цилиндр должно быть не ме- 
нее 35 кгс, в противном случае нужно 
заменить упорное кольцо. Иногда при- 


ходится заменять сам цилиндр - напри- 
мер, при небольшой коррозии его рабо- 
тоспособность восстанавливают, шли- 


фуя зеркало, но одновременно увеличи- 
вается посадочный диаметр разрезного 
кольца. Последнее уже не обеспечивает 
требуемого усилия сдвига, то есть 35 кгс. 

Наконец, при запрессовке поршней 
необходимо выдержать размеры на рис. 
1 (особенно максимум - 67 мм) для сво- 
бодной посадки тор- 
мозного барабана. Не 
забудьте при этом пол- 
ностью “распустить” 
трос ручного тормоза. 

Важное замеча- 
ние: перед запрес- 
совкой поршней де- 
тали обильно смазы- 
вают тормозной жид- 
костью - и ничем 
больше! По окончании 
работы проверяют, 
свободно ли, без за- 
едания, перемещают- 
ся поршни в пределах 
1,4-1, 6 мм. Затем на цилиндр и 
поршни устанавливают защитные ре- 
зиновые колпачки 10 (см. рис. 1). 



Гладкий торец 


Паэ кольца 

'2 вертикально вверх 



Рис. 2. Направляющая втулка 
для запрессовки 

поршня в цилиндр. Рис. 3. Так устанавливаются упорное кольцо и сухари. 


ЧТО с СИСТЕМОЙ ОХЛАЖДЕНИЯ? 


юимишлами 


Владелец “Форда-Г ранада” случайно 
обнаружил, что при высоких температу- 
рах охлаждающей жидкости включается 
только один вентилятор, а их в машине 
два. Не найдя обрыва в соединениях и 
убедившись в чистоте контактов, он до- 
гадался от плюсового контакта одного 
вентилятора перекинуть “мостик” к плюсу 
другого. Теперь при разогреве двигателя 
в работу включались оба электромотора. 

Однако на этом проблемы не кон- 
чились. После очередной смены жидко- 
сти в системе охлаждения указатель 
температуры стал работать весьма 
странно: стрелка то падала почти до ну- 
ля, то вновь поднималась к красной зо- 
не шкалы. И только в режиме холостого 
хода колебания стрелки прекращались. 

Водитель заподозрил наличие воз- 
душной пробки в системе охлаждения. 
Отыскать ее оказалось нетрудно: после 


Двигатель “Альфа-Ромео-164” на- 
чал сильно дымить. Владелец был оза- 
дачен: несмотря на солидный пробег - 
около 1 60 тысяч километров, трехлит- 
ровый шестицилиндровый мотор сохра- 
нял отличную динамику и успешно про- 
шел тест на СО. Дымление было осо- 
бенно заметно при оборотах выше 4000, 
а также при переходе на пониженные 
передачи. При этом стал заметнее рас- 
ход масла: до полулитра на 400-500 км. 
Может быть, где-то идет утечка? 

Нет, об утечке и думать не прихо- 
дится: очевидно, что износились 
поршневые кольца. Чтобы проверить 
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прогрева двигателя подводящий шланг 
отопителя нагревался, а отводящий ос- 
тавался холодным. Как же выгнать воз- 
дух? Не выключая двигателя, владелец 
машины отвернул пробку радиатора и 
несколько раз подряд резко нажал на 
акселератор. В горловине забурлил вы- 
ходящий воздух. Когда выход пузырей 
прекратился, антифриз был долит до 
необходимого уровня, а крышка закры- 
та. После этого указатель температуры 
заработал нормально. 

Примечание редакции. Предло- 
женный автором способ избавиться от 
воздушной пробки в системе охлаждения 
можно применять только на непрогретом 
двигателе. Иначе при снижении давле- 
ния в системе охлаждения температура 
кипения ‘Тосола” понизится и произойдет 
его фонтанный выброс из горловины ра- 
диатора, что чревато ожогами. 


это, достаточно замерить компрессию 
в цилиндрах - скорее всего, она ока- 
жется сниженной. Кольца требуют за- 
мены, так как остающееся на стенках 
цилиндров масло будет гореть, покры- 
вая нагаром днища поршней, клапаны 
и свечи. Расход масла будет интенсив- 
но нарастать, а недостаток масла и 
пониженное давление в системе смаз- 
ки чреваты аварийными поломками. 

Чтобы сохранить двигатель, сле- 
дует немедленно заняться его ремон- 
том, а не искать причину утечки мас- 
ла, которая, кстати, не вызывает ды- 
мления из выхлопной трубы. 


КАПЛЯ МАСЛА 
И КАМЕНЬ ТОЧИТ! 

Два дня (!) новый хозяин “Рено-5” 
вывертывал свечи из головки блока 
цилиндров. Предполагая перебои в их 
работе, он решил проверить состоя- 
ние электродов. Однако свечи намер- 
тво застыли в футорках. И автомоби- 
лист совершенно правильно поступил, 
перестав прикладывать к свечному 
ключу огромные усилия. Ведь этими 
усилиями нетрудно не только сорвать 
резьбу, но и обломить резьбовую 
часть свечи, после чего головку блока 
придется менять. 

Что же придумал умелец? Отка- 
завшись на два дня от поездок, он 
капнул немного масла к местам входа 
свечей в головку блока. Спустя два- 
три часа, взяв хороший свечной ключ, 
вновь попытался “сдвинуть” свечи с 
мертвой точки. Когда все свечи были 
таким образом “сдвинуты”, он вновь 
капнул масла и... провернул ключ в 
обратную сторону. Позже вновь по- 
вторил операцию - на этой стадии 
свечи сдвинулись уже на одну-две 
нитки резьбы. Но и после этого вла- 
делец машины не стал спешить: вновь 
капнул масло и завернул свечи. И 
только с пятой-шестой попытки свечи 
удалось вывернуть полностью. Разу- 
меется, их пора было менять - но 
резьба отлично сохранилась, и в нее 
успешно ввернулись новые свечи. 

По материалам английского 
журнала “Саг МесИапіса” 


КОГДА МАСЛО ЛЕТИТ КАК В ТРУБУ 



І^АК РАСШЕВЕЛИТЬ 
ІѴ ПОРШЕНЬ 


^оимй^ами 


Дисковые тормоза передних ко- 
лес выполняют львиную долю работы 
при торможении. Столь высокая их 
эффективность объясняется тем, что 
в суппорте размещается рабочий ци- 
линдр гораздо большего диаметра, 
чем в барабанном механизме, а уси- 


Вы, вероятно, догадались, что речь пойдет о поршнях в рабочих 
цилиндрах дисковых тормозов. Эти узлы работают в 
исключительно тяжелых условиях, из-за чего довольно часто 
возникает такой дефект, как заедание поршня в цилиндре. 
Какими способами он устраняется, рассказывает Росс ТВЕГ. 



Рис. 1. Приспособление для "разрабатывания" поршней в 
тормозных цилиндрах: 1,2- лапки; 3 - винт. 


опасности, но только 
при условии, что она 
действительно “пла- 
вает”. В результате 
коррозии это условие 
частенько нарушает- 
ся и возникают те же 


Если бы при этом 
вы могли исследовать 
возникающие в диске 
напряжения, то уви- 
дели бы картину 
“вращающегося (от- 
носительно диска) 
изгиба” - из-за этого 
не редкость поломка 
чугунного диска. 

“Плавающая” 
скоба на автомоби- 
лях более поздних 
моделей (ВАЗ-2108, 
АЗЛК-2141 и др.) из- 
бавляет от этой 


лие, создаваемое поршнем при од- 
ном и том же давлении жидкости, 
пропорционально квадрату диаметра. 
В то же время детали тормоза при 
работе очень сильно нагреваются 
(диск - до сотен градусов!). Вдобавок 
на них постоянно действуют вода, 
соль, грязь, поэтому здесь быстро и 
интенсивно идет процесс коррозии: 
поршень “прихватывается” в цилинд- 
ре, частично или полностью утрачи- 
вая подвижность. В дисковом тормо- 
зе нет специальных пружин, отводя- 
щих колодки от диска. Их роль вы- 
полняют резиновые уплотнительные 
кольца, эффективность которых ста- 
новится недостаточной, как только 
поршень начинает “прихватывать”. По 
мере развития дефекта соответству- 
ющая колодка сначала быстро изна- 
шивается, находясь в постоянном 
контакте с диском, потом перестает 
изнашиваться, но одновременно пре- 
кращает создавать какое-либо уси- 
лие при торможении. Даже при ис- 
правном цилиндре противоположной 
колодки эффективность торможения 
снижается примерно вдвое - вы это 
хорошо ощущаете по интенсивному 
уводу автомобиля в сторону. 


проблемы. 

Таким образом, чтобы 
тормоза вас не подводили, 
стоит хотя бы проверять 
подвижность поршней в ци- 
линдрах, даже если еще нет 
явных ненормальностей в 
виде увода при торможе- 
нии, чрезмерного нагрева и 
т. д. О том, что подвижность 
неодинакова, часто дают 
знать тормозные колодки - 
при нормальной работе ме- 
ханизма наружная и внут- 
ренняя (если они из одной 
партии, одного и того же 
производителя) изнашива- 
ются практически одинако- 
во. Неодинаковый износ 
указывает на ненормальную 
работу тормозного меха- 
низма. Учитывая, что здесь 
есть свои тонкости, о кото- 
рых мы сейчас не говорим, 
самое лучшее - восстано- 
вить легкость хода “тугого” 
поршня и одновременно 
“потренировать” противопо- 
ложный, чтобы они, по воз- 
можности, стали одинаково 
подвижными. 



Рис. 2. Лапка приспособления (рис. 1). 
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Рис. 3. Лапка приспособления (рис. 1). 



Рис. 4. Винт приспособления (рис. 1). 
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Сильная коррозия может на- 
столько повредить рабочие поверх- 
ности поршня и цилиндра, что, даже 
“разработанные”, достаточно под- 
вижные, нормально работать они не 
смогут. Резиновые уплотнительные 
кольца в контакте с поврежденной 
поверхностью поршня быстро при- 
ходят в негодность, возникает течь. 
В этом случае (но только если “яз- 
вы” от коррозии неглубоки) могут 
помочь шлифование и полировка 
цилиндрической поверхности порш- 
ня, в противном случае наиболее 
верный ход - замена тормозного 
цилиндра в сборе с поршнем. (Нео- 
пытные владельцы потрепанных 
“жигулей”, учтите: все четыре ци- 
линдра у вас разные! Покупая, нуж- 



Рис. 6. Приспособление для “разрабатывания" 
поршней без винта с левой резьбой: 
1,2- лапки; 3 - винт; 4 - направляющий 
палец. 


но уметь отличить, напри- 
мер, левый внутренний ци- 
линдр от правого наружного 
- по-разному расположены 
резьбовые отверстия для 
штуцеров.) 

Итак, возвращать порш- 
ню подвижность в цилиндре 
есть смысл, если процесс 
коррозии не зашел слишком 
далеко. Как же это делается? 

Самый простой и извест- 
ный подход таков. Каким-то 
подручным средством вдви- 
гают поршень в цилиндр, по- 
сле чего, нажав педаль тор- 
моза, возвращают обратно. И 
так, пока поршень не получит 
необходимой подвижности. 
Порой это отнимает несколь- 
ко часов, особенно если ра- 
ботать одному, без помощника. 

Поршень, который сидит в ци- 
линдре не слишком туго, нередко 
удается “раскачать” гораздо быст- 
рее, если вместо вышеупомянутого 
“подручного средства” использовать 
резиновую прокладку между порш- 
нем и диском (ЗР, 1995, N° 8). В этом 
случае “разработать” поршень в ци- 
линдре можно за несколько минут. 




так как требуется лишь многократно 
нажать тормозную педаль. 

Если для этой процедуры вы ис- 
пользуете какой-нибудь жесткий ин- 
струмент, например монтажную ло- 
патку, учтите, что нельзя опираться 
им о край диска, иначе есть риск де- 
формации или поломки последнего. 
Но и при упоре вблизи цент- 
ра лучше использовать до- 
полнительную прокладку из 
полоски стали, чтобы не на- 
делать вмятин в мягком ма- 
териале диска (чугуне). 
Правда, прокладка - вещь не 
очень удобная. 

Данная работа значи- 
тельно облегчится, если вос- 
пользоваться приспособле- 
ниями, показанными ниже. На 
рис. 1 - устройство для “рас- 
качивания” поршней, которым 
пользуются при снятом суп- 
порте и вынутых тормозных 
колодках. Шланг тормоза не 
отсоединяют! Лапки 1 и 2 
расходятся, утапливая порш- 
ни в цилиндрах, при враще- 
нии винта 3 воротком. Резь- 
бовые части винта имеют 
резьбу, соответственно левую 
и правую. Такая же резьба в 
основаниях лапок. Фиксиру- 
ется приспособление двумя 
винтами Мб по 15-20 мм. 

Чертежи отдельных дета- 
лей показаны на рис. 2, 3, 4. 

Если нужно разработать 
поршни без снятия суппорта, 
изготавливаются лапки сог- 
ласно рис. 5 (более тонкие). 

В приспособлении, пока- 
занном на рис. 6, нет деталей 
с левой резьбой. Сами детали 
показаны на рис. 7-10. 

Вам остается лишь вы- 
брать, какое лучше, и изгото- 
вить для вашей мастерской. 
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Рис. 7. Лапка приспособления (рис. 6). 
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Рис. 8. Лапка приспособления (рис. 6). 
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ЕМОНТ ОПОРЫ ПОЛУОСИ 

“ФОРДА-ТАУНУС” 


Ремонтом этого узла владель- 
цу “Таунуса” приходится рано или 
поздно заниматься (на автомоби- 
лях многих других марок вы уви- 
дите похожую или такую же кон- 
струкцию). Разумеется, человек, 
решивший сделать эту работу са- 
мостоятельно, должен быть (мы на 
это надеемся!) достаточно опыт- 
ным и умелым механиком. 

Конструкцию опоры полуоси 
“Таунуса” вы видите на рис. 1. По 
основным размерам (внутренний и 
наружный диаметры и ширина - 
35x72x24,5 мм) подшипник близок 
к отечественному 180207, имею- 
щему двустороннее уплотнение 


На дорогах нашей страны немало подержанных иномарок, 
владельцы которых не всегда имеют возможность заменить 
изношенную деталь, узел или агрегат новыми. Приходится 
ремонтировать. О том, как поступить в случае износа или 
разрушения подшипника полуоси на вашем “Форде-Таунус”, 
рассказывает Росс ТВЕГ. 


(об этом говорят первые три циф- 
ры обозначения - 180). Но наши 
уплотнения - это довольно тонкие Рис. 4. 
обрезиненные кольца, а “их” - ос- Дистанционное 

новательные, типа манжет, из-за кольцодля 

чего подшипник существенно ши- подшипников от 

ре нашего. “Жигулей" (в 

Другие подшипники, пригод- скобках- для 207). 




Рис. 1. Конструкция опоры полуоси “Форда-Таунус": 1 - полуось; 

2 - крышка; 3 - подшипник; 4 - запорное кольцо; Рис. 3. Опора, отремонтированная с использованием 

5 - балка. подшипников от "Жигулей"; позиции - см. рис. 2. 



Рис. 2. Опора, отремонтированная с использованием подшипника 
207: 1 - полуось; 2 - крышка; 3,8- уплотнитель; 

4 - подшипник; 5 - дистанционное кольцо; 6 - запорное 
кольцо; 7 - уплотняющее кольцо; 9 - балка. 


ные для использования в 
этом узле, - 207; 306; 6- 
180306К1УС17; В50306КУ 
(удалить кольцо-стопор!) 
более доступны. Послед- 
ние два применяются в 
“Жигулях” - на полуоси и 
ведомом вале коробки 
передач. Причем под- 
шипник от полуоси имеет 
уплотнения, а от коробки 
передач нет, но при ис- 
пользовании любого из 
них, учитывая необходи- 
мость определенных пе- 
ределок конструкции, 
придется применить и 
войлочные уплотнения - 
такие, как у ГАЗ-24, 
АЗЛК-2140. 





Рис. 5. Запорное 
кольцо рдя 
подшипников от 
“Жигулей" (в скобках - 
для 207). 


Рис. 6. Уплотняющее 
кольцо подшипника от 
“Жигулей" (в скобках - 
для 207). 
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Рис, 7, Крышка под подшипник от "Жигулей" (в скобках - для 207); профиль канавки и войлочного кольца. 



Рис. 9. Доработка полуоси под подшипник от “Жигулей". 


Для этой це- 
ли необходимо 
изготовить де- 
таль - крышку 
(рис. 7) с коль- 
цевой проточкой 
для закладки 
уплотнителя и 
внутреннее уп- 
лотняющее 
кольцо с анало- 
гичной проточ- 
кой. Размеры 
деталей зависят 
от выбранного 
подшипника (у 
“жигулевских” 
внутренний диа- 
метр меньше - 
30 мм). Естест- 
венно, доработ- 
ке подвергается 
и сама полуось 
(рис. 6). 

На рисунках 
4, 5, 6, 7 разме- 
ры деталей, ука- 
занные в скоб- 
ках, относятся к 
подшипнику 207, 
- соответствую- 
щее дистанци- 
онное кольцо на 
рис. 4 толще на 
2 мм, внутрен- 
ний диаметр за- 
порного кольца 
больше на 5 мм. 


Встретил в продаже новый 

коммутатор для “Волги”, обозна- 

ченный 131.3734. Что это за при- 
бор. можно пи заменить им комму- 
татор прежних лет выпуска? 

Как сообщили нам специалисты ГАЗа, 
на “волгах” и “газелях” с начала 1995 года 
стали устанавливать коммутатор 131.3734 
вместо 13.3734-01. Новый прибор позво- 
лил исключить из системы зажигания до- 
бавочный резистор и группу контактов в 
дополнительном реле стартера для его за- 
мыкания; кроме того, он может работать с 
любой катушкой зажигания, у которой со- 
противление первичной цепи не превыша- 
ет 0,7 Ом, а индуктивность - 7 мГн (катуш- 
ки Б114, Б116, 27.3705, 3112.3705 и т. п.). 
Внешне коммутаторы одинаковы, а при 
замене старого на новый, 1 31 .3734 надо 
исключить из схемы ненужный, теперь до- 
бавочный резистор 14.3729 (например, пе- 
ремкнуть его контакты). Обратная замена, 
то есть установка коммутатора 13.3734-01 
на “Волгу” или “Газель”, выпущенные пос- 
ле января 1995 года, возможна только по- 
сле подключения к катушке добавочного 
резистора и реле для его замыкания при 
пуске двигателя, иначе коммутатор или 
катушка могут выйти из строя. 

Какие заднеприводные авто- 
мобили. с какими двигателями 
сейчас выпускают на ВАЗе? 

Двигателей для заднеприводных мо- 
делей ВАЗа ныне на конвейере два - 
ВАЗ-21 03 (рабочий объем 1,45 л, мощ- 
ность 53 кВт/72 л. с. при 5600 об^ин) и 
ВАЗ-2106 (объем 1,57 л, мощность 56 
кВт/76 л. с. при 5400 об/мин). Первый ус- 
танавливают на автомобили ВАЗ-21 043, 
-21053, -21061, -2107, второй - на ВАЗ- 
2106 и ВАЗ-21074. Небольшими партия- 
ми выпускают универсал ВАЗ-21047, ко- 
торый отличается от “сорок третьей” мо- 
дели оформлением салона - оно такое 
же, как у ВАЗ-2107. Еще есть “экспорт- 
ный” ВАЗ-21065 - с велюровой обивкой 
сидений, алюминиевыми бамперами, пя- 
тиступенчатой коробкой передач, а в ос- 
тальном это “шестьдесят третья” машина. 

Модификации, поставляемые на 
экспорт, могут оснащать двигателем 
1,69 л с центральным впрыском топлива 
(ВАЗ-21044-40, ВАЗ-21074-40), но вы- 
пуск таких машин невелик. 

Сообщите массы силовых аг- 
регатов отечественных автомоби- 
лей - к чему надо быть готовым 
при снятии двигателя? 

Ниже приведены сухие массы двигате- 
лей и, в скобках, коробок передач (для пе- 
реднеприводных машин - в сборе с диффе- 
ренциалом и главной передачей). “Ока” - 66,5 
(24,5) кг; ЗАЗ-968М - 105 (35) кг; ‘Таврия” - 
100 (30) кг; “Самара” - 82 (34); ВАЗ-2105 - 
112 (26) кг; АЗЛК-21412 - 128 (40) кг; ГАЗ- 
2410-180 (25) кг; УАЗ-3151 - 165 (36) кг. 

Конечно, конкретный двигатель может 
весить больше или меньше - с навесным 
оборудованием, остатками масла и т. д. 
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Облиться горячей “отработкой” - 
ни для кого не подарок. А когда вы 
работаете на открытом воздухе (на- 
пример, автомобиль стоит на эстака- 
де), любой порыв ветра отклоняет 
струю горячего жидкого масла от 
подставленной емкости - брызги ле- 
тят в лицо, пачкают одежду и обувь. В 
гаражных кооперативах, под всевоз- 


Слить масло из двигателя? Даже новичку эта операция не 
покажется трудновыполнимой: отвернул резьбовую пробку, 
подставил ведро и... Но взгляните на землю под любой 
эстакадой, где работают автолюбители, - ступить некуда, все 
пропитано маслом. А сколько его попадает за шиворот, в рукава, 
за пазуху, на голову, в глаза! О том, что можно сделать для 
упрощения процедуры, рассказывает Росс ТВЕГ. 



Рт. 1. Ключ-воронка для слива масла из двигателя: 

1 - воронка со штуцером; 2 - ключ (стержень): 
3 - уплотнение: 4 - накидная гайка; 5 - гайка; 

6 - прокладка; 7 - резьбовая втулка. 


можными эстакадами вдоль магист- 
ралей и в других подобных местах по- 
рой так грязно, что это само по себе 


мешает выполнить ремонт с 
высоким качеством. 

Слить масло при самых 
неблагоприятных условиях и 
при этом не испачкаться по- 
может несложное приспособ- 
ление - ключ-воронка, пока- 
занное на рис. 1. Сливную 
пробку предварительно ос- 
лабляют на один-два оборота 
обычным ключом (иногда 
пробка бывает очень сильно 
затянута), а окончательно от- 
ворачивают с помощью 
стержня с шестигранным 
концом (рис. 7), выполненно- 
го из стали. Остальные дета- 
ли можно изготовить из стали 
или цветных металлов: на- 
кидную гайку 4 (рис. 3), резь- 
бовую втулку 7 (рис. 2), гайку 
5 (рис. 4). Для уплотнения 
(рис. 5) годятся маслостойкая 
резина или войлок, уплотни- 
тельную прокладку (рис. 6) 
вырежьте из паронита или 
картона. 

Собственно воронка 1 
сварена из листового мате- 
риала, имеет штуцер, на ко- 
торый надет шланг для слива 
масла в банку, ведро или другую ем- 
кость. Размеры воронки ясны из сбо- 
рочного чертежа. 
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РАНИ “КУБИКА” - 

ХОРОШИЕ И РАЗНЫЕ 


Принцип его действия хорошо ви- 
ден на рис. 1; надетый на рычаг при 
вывернутых вправо колесах, блоки- 
ратор препятствует повороту колес в 
любом направлении. Прочная сталь, 
из которой изготовлен “Кубик”, не ос- 
тавляет надежды сломать устройство. 

Детали “Кубика” представлены на 
рис. 2-1 1 . При сборке целесообразно 
обеспечить зазор в сопряжениях, что- 
бы на морозе детали не сжались на- 
мертво, а после длительной зимней 
стоянки не “закисли”. После подгонки 
сопряжений запорную планку (рис. 7) 
приваривают к оси (рис. 6) со стороны 



Рис. 1. Установка блокиратора “Кубик": 

1 -лонжерон; 2 - маятниковый рычаг; 

3 - кронштейн крепления маятникового 
рычага; 4 - блокиратор "Кубик", 

5 - средняя тяга рулевой трапеции. 


резьбы МІО длиной 8 мм (рис. 9), а 
корпус “Кубика” сваривают со втулкой 
ключа (рис. 4). При этом не забудьте 
заложить во втулку ключа гайку, как 
это показано на рис. 10. 

Примитивный на первый взгляд 
ключ (рис. 8) можно видоизменять по 
желанию. Примеры гаек под ориги- 
нальные ключи представлены на рис. 
1 1 . Непременно сделайте сразу два- 
три запасных ключа, иначе удалить 
блокиратор без специальных средств 
вам не удастся. Молотком, зубилом 
или ножовкой здесь уже не обойтись. 
Так что не стоит примерять на себя 
роль угонщика, скрючившегося у ма- 
шины и издающего подозрительный 
скрежет, - рискуете привлечь к себе 
нежелательное внимание. 


Производители механических противоугонных устройств, 
похоже, игнорируют пословицу “Подальше положишь - поближе 
возьмешь”. Обратите внимание: большинство замков и 
блокираторов устанавливается легко, например “кочерга” на 
руль или от руля к педали. А удаляется? Представьте: сирена 
отключена или вообще отсутствует, угонщик проник в салон, 
захлопнул дверцу и пилит рулевое колесо ножовкой или 
напильником. С верхних этажей его действия совершенно не 
видны и тем более не слышны. 

Этого недостатка лишен “Кубик” - блокиратор маятникового 
рычага заднеприводных “жигулей”, который разработал 
Росс ТВЕГ. 


Единственным недостатком “Ку- 
бика” можно признать некоторое не- 
удобство его установки, особенно ес- 
ли машина грязная. Но, быть может, 
стоит вспомнить пословицу: “Подаль- 
ше положишь - поближе возьмешь”? 




Рис. 3. Корпус блокиратора (общий вид). 




Рис. 5. Гайка. 



Рис. 2. Корпус блокиратора. 


Рис. 6. Ось запорной планки. 
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Рис. 7. Запорная планка. 





Рис. 10. Сварка втулки ключа с корпусом: 

1 - втулка ключа: 2 - гайка: 3 - корпус 
блокиратора. 



Рис. 1 1. Варианты заготовок для изготовления 
гаек блокиратора "Кубик". 


ЦЕМ ОТВЕРНУТЬ 
А ШПИЛЬКУ 


Вам понадобилось отвернуть резьбовую шпильку? В 
зависимости от ее размеров, места расположения, условий 
работы и так далее вы можете поступить по-разному - от 
воздействия на нее с помощью подходящих плоскогубцев, 
щипцов, ручных тисков, газовых ключей до использования 
специальных приспособлений. Об одном из них рассказывает 
Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Существует специальное, 
довольно сложное приспо- 
собление - шпильковерт. 
Описывать его конструкцию 
вряд ли имеет смысл, жела- 
ющие могут его купить. Ос- 
тальные, отворачивая 
шпильку в случае такой не- 
обходимости (например, при 
замене маслоотражательных 
колпачков на “Жигулях”, ко- 
гда шпильки этому мешают), 
действуют как умеют. Самый 
распространенный способ 
отворачивания шпилек - с 
помощью двух гаек, которые 



Рис. 2. Основные размеры простой шпильки: и -длина 
резьбы ввертываемого конца: і - длина выступающей 
части: Ео - длина резьбы свободного конца: б - резьба 
шпильки. 



Рис. 1. Приспособление для отворачивания 
шпилек: 1 - болт: 2 - гайка: 3 - шпилька: 
4 - агрегат автомобиля. 


двумя ключами взаимно заклини- 
вают на резьбе, после чего шпиль- 
ку отворачивают. Но этот способ не 
всегда приемлем: невысокие гайки 
сильно нагружают резьбу шпильки, 
что само по себе может стать при- 
чиной ее повреждения. В некото- 
рых случаях резьба на значитель- 
ной части ее длины сорвана, что 
препятствует использованию двух 
гаек - на остатках резьбы они не 
размещаются. 

Отворачивание шпилек с помо- 
щью клещей, пассатижей, ручных 
тисков - методы из числа самых 
примитивных. Это не всегда дости- 
гает своей цели, особенно если 
шпилька завернута туго. Иногда 
шпильку успешно отворачивают га- 
зовым (трубным) ключом, правда, 
если для него хватит места. Другой 
его недостаток заключается в том, 
что тело шпильки неизбежно повре- 
ждается, а оставшиеся на нем бо- 
роздки могут стать очагами после- 
дующего разрушения детали. 

Шпильки легко отвернуть при- 
способлением, показанным на рис. 1. 

Наиболее “серьезные” шпиль- 
ки на автомобилях ВАЗ имеют 
резьбу М8 и М10х1,25, но есть и с 
резьбами Мб, М5. 
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Пользование приспособлением 
сводится к тому, что гайку 2 навер- 
тывают на резьбовую часть шпиль- 
ки примерно до половины высоты, 
после чего болт 1 вворачивают в 
гайку до упора в шпильку. Система 
заклинивается с помощью двух 
ключей - и можно приступать к от- 
ворачиванию (заворачиванию). 
Большая высота гайки исключает 
повреждение резьбы в ней самой 
или на шпильке. 

Случается, шпилька требует 
замены, но, как на грех, нет фир- 
менной. В этом случае можно из- 
готовить шпильку самостоятельно, 
но не из первой попавшейся стали! 
Предел прочности не должен быть 
меньше, чем 80-100 кгс/мм^. На- 
пример, по ГОСТ 4543-71 этот по- 
казатель составляет для сталей: 
ЗОХ-88 кгс/мм2; 40Х и 40ХН - 98 
кгс/мм2; 45Х - 103 кгс/мм^; 
ЗОХГСА - 108 кгс/мм2. 

Для шпилек с резьбой Мб и М5 
можно изготовить приспособления, 
аналогичные показанным на рис. 1, 
соответственно уменьшив размеры. 

Имейте в виду, что шпильки, 
ввернутые в детали из алюминие- 
вого сплава и прослужившие не- 
сколько лет, могут быть так *‘при- 
хвачены” коррозией, что отвернуть 
их этими чисто механическими спо- 
собами совершенно невозможно. 
Тогда не исключено, что придется 
пересмотреть ваши планы ремонта 
автомобиля, вплоть до применения 
“горячих” методов, если они доступ- 
ны. Но иногда и это не помогает. 
Что ж, покупайте новые детали. 

Размеры шпилек с резьбами М8 
и М10х1,25 автомобилей ВАЗ- 
2101-2107 представлены на рис. 2 
и в таблице. 


Обозна- 

чение 

Ь 

Іо 

Е 

Еі 

Коли- 

чество 

12430121 

М8 

24 

45 

20 

3 

12430321 

М8 

24 

55 

20 

1 

12430721 

М8 

24 

75 

20 

7 

12430821 

М8 

24 

80 

20 

2 

13516721 

М8 

15 

18 

12 

8 

13517321 

М8 

24 

35 

12 

1 

13543321 

М8 

17 

20 

16 

2 

13543421 

М8 

24 

28 

16 

1 

13543521 

М8 

22 

25 

16 

2 

13543621 

М8 

24 

30 

16 

2 

13543721 

М8 

24 

35 

16 

2 

13544221 

М8 

24 

60 

16 

1 

13544621 

М8 

24 

80 

16 

1 

13453521 

М10х1,25 

22 

25 

25 

1 

13546121 

М10х1,25 

17 

20 

20 

1 

13546621 

М10х1,25 

28 

35 

20 
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ІБОимиѴилами 


ТДНСТРУМЕНТ 

И МАТЕРИАЛЫ ДЛЯ УАЗа 


V человека, впервые купившего УАЗ, возникают разные вопросы 
при подготовке его к эксплуатации. Часть из них касается 
инструмента, масел и смазок. Отвечает Антон УТКИН, 
рассказавший ранее (ЗР, 1995, № 11), как выбирать эту машину. 


Изучение каталога деталей 
автомобилей УАЗ дает наглядное 
представление о реликтовости 
этих машин, ведущих родослов- 
ную от довоенных американских 
автомобилей. Множество деталей 
и даже узлов в начале маркиров- 
ки имеют числа: 51, 12, 20 и т. п., 
указывающие, что они позаимст- 
вованы от моделей ГАЗ-51, ГАЗ- 
12 (ЗИМ), ГАЗ-20 (“Победа”). В 
производстве УАЗ был почти 
полностью переведен в метриче- 
скую систему мер. Об американ- 
ской школе конструирования на- 
поминают шестигранники “на 11” 
на деталях со старинной марки- 
ровкой 1/16 (дюйма). Коническая 
дюймовая резьба Бриггса на 
штуцерах и пробках традиционна 
для всех отечественных автоза- 
водов, кроме ВАЗа. Но основной 
пережиток УАЗа - главные пары 
ведущих мостов машин без ко- 
лесных редукторов. Даже на мо- 
дернизированных главных парах 
образца 1989 года (см, ЗР, 1991, 
N“11) зубья дюймовые и по аме- 
риканскому стандарту ЗАЕ имеют 
питч 4 1/4. 

Основное неудобство архаич- 
ной конструкции связано с обили- 
ем мелких резьб. Из-за низкого 
качества стали крепежные дета- 
ли, особенно с резьбой М8х1 и 
МІОхІ, легко повредить, тем бо- 
лее при дорожном ремонте. Луч- 
ше заранее, при первом удобном 
случае, поставить болты и гайки с 
шагом побольше, применяемые 
на всех современных машинах 
(например, крепеж автомобилей 
ВАЗ и “Москвич-2141” изготовлен 
из хорошей стали и гальваниче- 
ски обработан). Будьте особенно 
осторожны с гайками крепления 
головки блока - их до сих пор де- 
лают с резьбой М1ІХІ. Сорвал 
резьбу или потерял гайку - при- 
дется побегать: то ли новые дета- 
ли искать, то ли дефицитные мет- 
чики и плашки. (Увы, в подобной 


ситуации побывал и наш коррес- 
пондент, пользующийся УАЗом. 
См. ЗР, 1995, № 4 - ред.) 

Ключи 

Осмотрев машину, вы замети- 
те еще одну особенность, харак- 
терную для автомобилей довоен- 
ной конструкции, как современ- 
ные УАЗы и отчасти “волги”. То 
здесь, то там попадаются болты и 
гайки, недоступные для торцевых 
головок. Видимо, при проектиро- 
вании автомобиля не ставилась 
задача скоростной механизиро- 
ванной сборки. Поэтому на вашем 
УАЗе множество мощных крепеж- 
ных деталей можно затянуть 
только накидными или даже толь- 
ко рожковыми ключами, например 
болты МІО с головкой “на 14” на 
узлах трансмиссии. Учитывая 
низкое качество стали, недолго 
смять грани. Так что приобрете- 
ние прочных рожковых и накид- 
ных ключей - необходимый шаг 
для владельца УАЗа. 

Ключи “Метринч” (ЗР, 1995, 
№ 4), созданные вроде бы для та- 
ких случаев, применительно к УА- 
Зу себя не очень оправдали. Сама 
идея кулачкового профиля хоро- 
ша, да и качество стали “Метринч” 
безупречно, но погоня за универ- 
сальностью в обеих системах (ме- 
трической и дюймовой) привела к 
тому, что как раз в самых нужных 
размерах “14” и “17” дюймовый 
номинал больше миллиметрового 
соответственно на 0,29 и 0,46 мм. 
Из-за этого на головках болтов 
“на 14” и “на 17” кулачки ключа 
захватывают грани не в середине, 
а почти у ребра и после значи- 
тельного поворота. Накидные 
ключи и торцевые головки “Мет- 
ринч” ребер не сминают, как, 
впрочем, и хорошие отечествен- 
ные шестигранные ключи, стоя- 
щие намного дешевле “Метринча”. 
Что касается ключей с кулачковой 
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системой для больших размеров, 
то покупать их по 25 долларов за 
штуку вообще не имеет смысла. 
Вы когда-нибудь видели гайку “на 
24” с сорванными гранями? Так 
что из ключей “Метринч” вашего 
внимания заслуживает только 
рожковый ключ “на 13-1/2”. У не- 
го, наоборот, дюймовый номинал 
меньше на 0,3 мм. Хотя этот ключ 
больше подходит для “жигулей”, 
чем для УАЗов и “волг“. 

Помимо крепких рожковых 
ключей надо собрать комплект 
хороших накидных ключей колен- 
чатой формы, которые есть в 
продаже. Двенадцатигранные на- 
кидные размером меньше “17” 
противопоказаны - срывают реб- 
ра. Два ключа придется изгото- 
вить самому. Накидной “на 14” 
делаем из шестигранной головки, 
обрезав ее по высоте и приварив 
сбоку длинную рукоятку. Второй - 
для тормозов: прокачать нижние 
цилиндры передних тормозов 
можно только с накидным ключом 
“на 11” с особой формой изгиба 
ручки. Ну, а для тех болтов и гаек, 
которые не по замыслу конструк- 
торов, а как бы случайно оказа- 
лись доступны с торца, надо 
иметь большой набор головок с 
воротками и удлинителями отече- 
ственного производства, жела- 
тельно шестигранных. 

Закончим разговор об инстру- 
менте смазочными шприцами. 
Рычажных высокого давления у 
вас должно быть два. Один - с на- 
садкой для шприцевания кресто- 
вин карданов трансмиссионным 
маслом. Другой, для всех осталь- 
ных пресс-масленок - с “Лито- 
лом”. К нему надо сделать смен- 
ный нагнетательный шланг, кото- 
рый можно вворачивать в корпус 
шприца вместо стальной трубки с 
шаровой головкой. Шланг - любой 
тормозной с самодельными пере- 
ходниками на концах. Один, с 
резьбой МІОхІ, вворачиваем в 
шприц, а другой, с резьбой М6х1 
или К 1/8" - прямо в смазываемый 
узел вместо снятой на это время 
пресс-масленки. Только с помо- 
щью такого шланга можно сма- 
зать узлы “высокого давления”, 
где обычная шаровая пресс-мас- 
ленка пропускает смазку наружу, 
например на шкворнях. 

Масла 

Теперь поговорим о самих 
смазочных материалах. В послед- 
нее время ассортимент их обнов- 
ляется, марки масел то и дело ме- 
няются, поэтому не станем назы- 
вать конкретные. Ясно одно - про 
те устаревшие марки, которые ре- 


комендует “Руководство по экс- 
плуатации” (типа М8В, ТСП-15К и 
пр.), надо забыть. Потребителями 
машин Ульяновского завода все- 
гда были в основном автобазы и 
войсковые части, куда эти масла 
приходили в железных бочках без 
поясняющих надписей. В этих хо- 
зяйствах до сих пор оперируют 
только тремя понятиями: автол, 
нигрол и солидол. Ну, а в машину, 
купленную на свои кровные, стоит 
заливать все самое лучшее. 

В выборе масел проще всего 
ориентироваться на список масел, 
рекомендованных ВАЗом для сво- 
их машин (ЗР, 1994, № 11). К нему 
- несколько уточнений. Для УАЗа, 
рассчитанного на больший срок 
службы, чем малолитражки, лет- 
ний показатель вязкости моторно- 
го масла по ЗАЕ выбирайте не ни- 
же “40” как для зимы, так и для 
лета (например, 10ѴѴ-40, 15ѴѴ-40, 
20ѴѴ-40). Мотор УАЗа, особенно 
новый, труднее прокручивается 
стартером при пуске на морозе, 
чем двигатели ВАЗ, так как мощ- 
ности стартеров примерно одина- 
ковы, а рабочий объем УАЗа су- 
щественно больше. Поэтому зи- 
мой желательно применять им- 
портное синтетическое масло с 
вязкостью по ЗАЕ 5ѴѴ-40, которое 
на сильном морозе почти такое же 
жидкое, как, скажем, солярка. 

Что касается трансмиссион- 
ных масел, то отечественные ра- 
ботают в УАЗе не хуже импорт- 
ных. Надо только постоянно ис- 
пользовать масло одной марки, 
чтобы исключить нежелательную 
реакцию содержащихся в них 
разных присадок. 

Из консистентных смазок 
можно ограничиться “Литолом-24” 
и везде использовать только его. 
Экономить, применяя бесплатный 
солидол с автобазы, невыгодно - 
новый передний мост обойдется 
гораздо дороже. Встречается 
другая крайность - человек дос- 
танет на производстве ведро 
“вечной” смазки “158” и шприцует 
ею все что ни попадя. Толку от 
этого мало: ведь в отличие от 
“Литола” эта смазка при работе 
плавится и вытекает из зазоров, 
пачкая все вокруг, а заодно руки 
хозяина ядовитыми соединениями 
меди густо-синего цвета. “Литол- 
24” при необходимости (для смаз- 
ки неответственных узлов - троса 
спидометра, петель дверей и пр.) 
можно размягчить жидким мас- 
лом без присадок: индустриаль- 
ным, веретенным, МС-20. Такая 
смесь легче нагнетается, прони- 
кая во все зазоры. 

Крестовины карданов лучше 
смазывать не “Литолом”, как 


предписывает “Руководство по 
эксплуатации”, а жидким транс- 
миссионным маслом. Это диктует- 
ся тем, что крестовины шприцуют 
не только для пополнения смазки, 
но и для очистки игольчатых под- 
шипников от попавшей в них воды 
и грязи, а жидкое масло делает 
это гораздо лучше, чем конси- 
стентная смазка. Кстати, заво- 
дские инструкции к автомобилям 
“Волга” и РАФ, где применены те 
же крестовины, что на УАЗах, как 
раз рекомендуют смазывать их 
только жидким трансмиссионным 
или “авиационным” маслом, более 
того - категорически запрещают 
применять для крестовин конси- 
стентные смазки (ЗР, 1981, № 9). 

БСК вместо “Невы” 

Относительно тормозной жид- 
кости для автомобилей УАЗ мое 
мнение однозначное - только 
БСК. Барабанные (а не дисковые) 
тормоза на всех колесах позволя- 
ют применять эту замечательную 
жидкость. В отличие от гликоле- 
вых смесей (“Нева”, “Томь” и “Ро- 
са”) БСК нё впитывает влагу из 
воздуха, вызывающую коррозию 
цилиндров гидропривода. Касто- 
ровое масло в составе БСК сни- 
жает до минимума механический 
износ резиновых манжет и колец. 
Опыт московских таксопарков, 
перешедших в конце 80-х годов с 
жидкости БСК на “Неву”, показал 
снижение ресурса деталей в гид- 
роприводах тормозов и сцепле- 
ния. Основное же преимущество 
“Невы” и подобных ей жидкостей 
- высокая температура кипения, 
допускающая интенсивное про- 
должительное торможение, на 
“уазике” не используется: здесь 
трудно быть поклонником спор- 
тивного стиля езды. Вот еще не- 
сколько плюсов БСК: неядовита, 
не портит эмаль автомобиля, не 
разрушает любую резину. Поэто- 
му на новой машине лучше, не 
мешкая, слить желтую гликоле- 
вую жидкость и залить красную - 
БСК. Учитывая расход на про- 
мывку и прокачку, ее понадобится 
около 1 ,5 л. 

Вы спросите, а о чем думают 
там, на заводе, если потребителю 
приходится на новой машине сра- 
зу что-то менять. Да просто в це- 
лях унификации все заводы пере- 
шли на единую тормозную жид- 
кость на гликолевой основе, все 
марки которой взаимозаменяемы 
и допускают смешивание. Но у ря- 
дового владельца одного-единст- 
венного “уазика” могут быть свои 
представления об удобстве, и он 
предпочтет перейти на БСК. 
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“апОНЕЦ” МНЕ по ДУШЕ 


Лето катилось к закату, а в отпуске мы с супругой еще не были. 
Хотелось поехать в Крым на машине (мы - давние поклонники 
автотуризма), но наша “шестерка” 84-го года годилась разве 
только для коротких пробежек по Москве. Перспектива путешест- 
вия по “железке” вставала перед нами во всей красе несвежих 
простыней, жидкого чая и хамства проводников, как вдруг один 
знакомый предложил купить его старенькую “Мазду-323” 1988 
года выпуска за 2300 долларов. 


Посмотрели машину: состояние 
показалось почти идеальным. В об- 
щем, купили, и вот уже год я кручу 
ее баранку. За это время мы пробе- 
жали без малого сорок тысяч кило- 
метров - дважды ездили из Москвы 
в Крым, но в основном мотались на 
работу и обратно. 

Немного о машине. “Мазда-323”, 
кузов - хэтчбек, двигатель - 1 300 см^, 
пробег при покупке - 130 000, год вы- 
пуска, как выяснилось, 1985-й. 

Первая серьезная поломка про- 
изошла во время той самой поездки 
на юг. Мы перегрузили машину, за- 
быв, что задние амортизаторы уже 
дышали на ладан. В Крым приехали 
(точнее, приползли) почти на брюхе - 


задние пружины основательно про- 
сели. Пришлось обратиться в мест- 
ный автосервис (дело было в Судаке), 
чтобы хоть как-то дотянуть до дома. 
Естественно, нужных запчастей в ма- 
стерской не оказалось, но механик, 
проявив смекалку, нашел выход. Ма- 
шину подняли на подъемник и внутрь 
пружин вставили обрезки автомо- 
бильной покрышки (по конструкции 
задняя стойка аналогична передней - 
амортизатор проходит внутри пружи- 
ны). Таким образом обрезок покрыш- 
ки стал как бы вторым пружинящим 
элементом. Зад машины основатель- 
но приподнялся - сантиметров на 
пять. 

В общем, осторожно доехали до 
Москвы, но уже в городе одна пружи- 
на все-таки не выдержала, слома- 
лась. Нужен был основательный ре- 
монт - замена стоек. Найти их в сто- 
лице не проблема, но за пару фир- 
менных узлов “Монро” запросили 400 
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баксов, что для машины за 2300 дол- 
ларов, согласитесь, слишком. 

Тогда нашел по объявлению не- 
большую автомастерскую, специали- 
зирующуюся на ремонте амортизато- 
ров. Выход мне предложили смелый 

- выпотрошить “внутренности” из 
корпуса амортизатора и в 
образовавшийся “стакан” 
вставить отечественные, 
от ВАЗ-2108. Пружины то- 
же подошли “жигулев- 
ские”, пришлось только 
укоротить. Весь ремонт 
обошелся в 180 долларов. 
Машина стала немного 
жестче, но теперь нет про- 
боев подвески при полной 
загрузке. 

Через несколько сотен 
километров после ремонта 
произошла следующая не- 
приятность: развалилась 
резинометаллическая 
втулка верхнего крепления задней 
стойки к кузову (видимо, сказалась 
езда со сломанной пружиной). К со- 
жалению, фирменной детали достать 
не смог. Пришлось изобретать само- 
му. Прежнюю втулку я выбросил, а 
шток амортизатора закрепил анало- 
гично креплению переднего “жигулев- 
ского” амортизатора (через две рези- 
новые подушки). Вот уже 4000 кило- 
метров такая конструкция работает 
безупречно. В передней подвеске 
пришлось поменять шаровые опоры - 
их приобрел на заказ за $60. 

Кстати о запчастях: в Москве по- 
явилось много фирм, поставляющих 
запчасти на заказ; я пользуюсь услу- 
гами фирмы “Вояж”, магазин которой 
рядом с НАМИ. 

За год поменял: фильтр масляный 

- $9, воздушный - $7, колодки перед- 
ние - $80, задние - $50. Топливный 
фильтр подошел отечественный. 

Из неполадок двигателя и его си- 


стем упомяну об отказе системы за- 
жигания, который был устранен про- 
стой протиркой всех высоковольтных 
проводов и крышки трамблера тряп- 
кой, смоченной в бензине. 

Однажды забарахлил карбюра- 
тор - перестал держать обороты хо- 
лостого хода. Пришлось его снять и 
промыть. При осмотре обнаружил, 
что распылитель второй камеры об- 
ломан. Точно такую же деталь не 
найти, поэтому я обложился газета- 
ми “Из рук в руки” и через пару дней 
- удача! Купил “рабочий” карбюратор 
за $50. Поставил - намного улучши- 
лась динамика разгона, которая, 
кстати, отменная. 

Следующим отказал бензонасос. 
Вернее, бензин стал сочиться наружу 
и внутрь двигателя, что, естественно, 
резко увеличило расход топлива - до 
13 л/100 км (обычный расход в горо- 
де - 8-9 литров). Все по той же газе- 
те объявлений купил и бензонасос, 
кстати, также за $50, который без 
труда установил. 

После всех этих переделок и по- 
чинок мы опять съездили в Крым. На 
этот раз обошлось без приключений. 
Машина прекрасно держит дорогу да- 
же на скорости 140-150 км/ч. Пожа- 
луй, единственное, что раздражает, - 
шум ветра (аэродинамика, к сожале- 
нию, не идеальна). 

Что еще рассказать? Машина 
заводилась в мороз при -25°С, что 
поражало всех соседей-автомоби- 
листов (вроде Япония - не северная 
страна). “Печка” вполне справлялась 
с холодом. Управлять автомобилем 
одно удовольствие. Создается впе- 
чатление, что представляешь с ним 
одно целое. 

Суммируя сказанное, делаю вы- 
вод: “Мазда-323” - вполне достойный 
автомобиль за “смешные” деньги. 

Александр КРИВОРОТЧЕНКО 





ТЫСЯЧА МЕЛОЧЕЙ 


“В автомобиле все должно 
быть удобно”, - считает 
Владимир КОСТЯКОВ, на- 
чальник бюро доводки авто- 
мобилей Генерального де- 
партамента развития (быв- 
ший НТЦ) ВАЗа. И он неус- 
танно стремится к этому, до- 
рабатывая служебную “вось- 
мерку". Знаете, здорово по- 
лучается! Что важно - все 
переделки выполнены с по- 
мощью самых простых инст- 
рументов и приемов, из дос- 
тупных неленивому автолю- 
бителю материалов. Надеем- 
ся, среди наших читателей 
таких немало, поэтому пред- 
лагаем рассказ конструктора 
о “тысяче мелочей”, преоб- 
разивших “Самару”. 

Работа испытателя, есте- 
ственно, связана с поездками 
на автомобиле. Путешествия 
бывают очень долгими, нака- 
тываем многие тысячи кило- 
метров. Машина становится 
домом на колесах: в ней ешь, 
спишь и, конечно, едешь - бы- 


боты обязательно нужны мар- 
шрутный компьютер (его ста- 
вят и на некоторые серийные 
машины), две радиостанции с 
усилителями - на испытаниях 
без них нельзя, магнитола - 
музыка в дороге снижает на- 
пряжение. 

Я разместил их следую- 
щим образом. На месте, где в 
штатном варианте выключате- 
ли освещения, обогрева зад- 
него стекла, противотуманных 
фонарей и аварийной сигнали- 
зации, вырезал соответствую- 
щих размеров отсек и закре- 
пил в нем компьютер 1 (фото 
1). На привычном месте (в 
подвесной части консоли) ос- 
талась магнитола . Под ней 
поставил Си-Би-радиостанцию 
2 и чуть ниже ее - усилитель 3. 
Последнее звено на консоли - 
съемное, это одноканальная 
радиостанция “Лен”. Использу- 
ем ее нечасто, лишь для пере- 
говоров между машинами и 
отделом. Крепление аппарату- 
ры самое обычное, примерно 
такое же, как у магнитолы. 


ДЛЯ УД 


Те, у кого в автомобиле 
так же много приборов, как у 
меня, согласятся, что выклю- 
чать их - дело хлопотное: 
нужно повернуть четыре-пять 
ручек, поэтому подачу питания 
к ним я прерываю специальной 
кнопкой 4. Рядом с ней встро- 
ил индикатор (лампочку) зеле- 
ного цвета. По нему хорошо 
ориентироваться и снаружи, и 
внутри машины, включена ли 
аппаратура. 

Есть на консоли еще одна 
доработанная деталь - ручка 
включения вентилятора отопи- 
теля. Крутить ее пальцами 
(особенно немузыкальными) 
неудобно, а на машинах с “вы- 
сокой” панелью невозможно. 


стро и много часов подряд. 
Потому все должно быть удоб- 
но, функционально и, если хо- 
тите, индивидуально. 

Так я и старался делать. 
Автомобиль, словно костюм, 
должен подходить его вла- 
дельцу. Критериями при дора- 
ботке элементов в “восьмерке” 
служили безопасность автомо- 
биля, эргономика и комфорт. 

Начну с консоли под пане- 
лью приборов (фото 1). На 
этой машине по условиям ра- 


Поступил просто - взял от ста- 
рого приемника плоскую ручку. 
Рядом поставил несколько 
лампочек, показывающих 
“скорости” мотора вентилятора. 

Все выключатели, которые 
ранее стояли в ряд на консоли, 
я разместил на дополнитель- 
ных площадках (фото 2) по 
краям приборного щитка. Для 
этого разрезал козырек над 
приборами, сделал в нем 
вставку и таким образом его 
расширил. На мой взгляд, этот 
вариант размещения кнопок и 
клавиш лучше штатного. Во- 
первых, все они теперь в зоне 
видимости водителя, когда он 
смотрит на дорогу. Во-вторых, 
лучше досягаемость выключа- 
телей: удобнее перенести руку 
с руля к щитку, чем тянуться 
до консоли. Отпала необходи- 
мость шарить вслепую, выис- 
кивая нужный выключатель, 
постоянно отвлекаться и пере- 
водить на них взгляд. В-треть- 
их, по этой схеме выключатели 
удалось развести. Как объяс- 
няют эргономисты, кнопки и 
клавиши, которыми пользуют- 
ся часто, не должны стоять в 
линию, а рядом - не более 
двух. В моем варианте это ус- 
ловие соблюдено. 

Совершенно обособленно 
и в доступном месте должен 


46 (воимиСилами 3/96 




ЭБСТВА 


зать, и, главное, переключать 
передачи. Не поверю тому, кто 
ни разу не ткнул сигаретой в 
магнитофон или другие прибо- 
ры на панели. А сколько пепла 
мимо упало? Я перенес пе- 
пельницу в более подходящее 
место. Вырезал ее штатные 
направляющие, сделал короб- 
ку, которую закрепил слева на 
панели возле двери (фото 3). 
Видно хорошо, не нужно тя- 




располагаться выключатель 
аварийной сигнализации. Он 
обязан больше других быть “на 
глазах" у водителя. Полагаю, 
что в “Самаре” лучшее место 
для него - кожух рулевой ко- 
лонки (см. фото 2). Самой 
кнопке я придал иную форму и 
обозначил ее, как принято, 
красным треугольником. 

Мой автомобиль оснащен 
системой распределенного 
впрыска (см. ЗР, 1995, № 10). 
Есть также дополнительное 
оборудование общего назна- 
чения - противотуманные фа- 
ры, розетки и т. п. - и специ- 
альные приборы для исследо- 
вательских работ. Поэтому 
слева от руля на панели раз- 
местил еще один блок индика- 
торных ламп (так же, как на 
щитке приборов), а под ними - 
кнопочные выключатели (фото 
3). Кнопки дополнительных ро- 


зеток - прикуривателей (в ма- 
шине четыре гнезда), проверки 
системы питания (впрыска) и 
систем контроля на автомоби- 
ле. Если не пристегнулся рем- 
нем или не закрыл дверь, в 
этой машине звучит прерыви- 
стый сигнал. Чтобы он не до- 
саждал во время ремонта ма- 
шины (когда дверь открыта), 
пришлось ввести этот, послед- 
ний выключатель. Поскольку 
на панели появилось много до- 
полнительных ламп, понадо- 
бился еще один регулятор яр- 
кости, рядом со штатным, 

К сожалению, я заядлый 
курильщик, и, конечно, меня не 
устраивает штатное положение 
пепельницы. Раз она справа, 
то и сигарета оказывается 
обычно в правой руке, самой 
занятой. Ею приходится и 
кнопки включать, и переклю- 
чатели, и в “бардачок” зале- 


нуться. Сигарета в левой руке, 
значит (при открытом окне), 
дым от нее быстрее вытягива- 
ется из салона машины. К тому 
же есть выбор - стряхивать 
пепел в окно или в пепельницу. 

Раз уж позаботился о се- 
бе, подумал и о курящих сосе- 
дях. Для них встроил пепель- 
ницы от “пятерки” в правую 
дверь и накладку правой 
обивки в задней части салона. 
Там же “организовал” прику- 
риватель. Его гнездо исполь- 
зую и как дополнительную ро- 
зетку, к примеру, для питания 
холодильника, который обычно 
ставлю на заднее сиденье. 
Очень удобной получилась 
полка под рулевой колонкой 
(фото 3). Размеры ее такие 
же, как и справа, поэтому она 
нисколько не мешает ногам. 
Сделать (и закрепить) такую 
полку из подручных материа- 


лов - дело двух часов. Кассе- 
ты, карта, сигареты, шапка, 
перчатки теперь лежат только 
на ней. Вспомните, где все это 
было накидано. Поверх “руч- 
ника”. Потребуется аварийное 
торможение, а в руках вместо 
рычага - кепка... 

Другой полкой пользуется 
пассажир. Раньше она была 
занята контроллером (компь- 
ютером) системы впрыска. Я 
закрепил его вертикально на 
кузове за полкой. А в правой 
части панели сделал специ- 
альный отсек с крышкой, в ко- 
тором находится диагностиче- 
ский разъем для проверки си- 
стемы впрыска (фото 4). 

Известно, что наиболее 
эффективно работают дефле- 
кторы, направляющие теплый 
воздух на опускное стекло, в 
“Ниве” ВАЗ-21213. Они распо- 
ложены наверху панели в рай- 
оне боковых зеркал. Так я 
сделал и на “восьмерке”, вжи- 
вив эту часть вентиляции в 
штатную (на фото 4 указано 
стрелкой). В сырую погоду 
стекла зеркал не потеют, и там 
не образуется лед в самые 
морозные дни. 

В дверях тоже есть нов- 
шества. В подлокотниках сде- 
лал небольшие контейнеры - 
вырезал ножом ниши и вста- 
вил в них верхнюю часть ко- 
робки, которой закрывают на 
заводе нишу для приемника 
(фото 5 и 6). Это удобное мес- 
то для мелочи, которая обычно 
болтается в “корыте” на тунне- 
ле кузова: сигареты, жева- 
тельная резинка, очки, зажи- 
галка. Опять-таки все под ру- 
кой и не надо тянуться. Штат- 
ное место в нижних карманах 
дверей для таких вещей гряз- 
новато. Там можно держать 
сухую тряпку и скапливающи- 
еся в салоне мелкие деталюш- 
ки, нетребовательные к “гиги- 
ене”. В левой двери в задней 
части кармана я сделал отде- 
ление с крышкой и перегород- 
кой. В нем держу небольшой 
набор инструментов, в том 
числе баллонный ключ, нож, 
отвертку и т, п. На обивке этой 
двери закрепил складной пла- 
стмассовый подстаканник. Его 
продают в любом магазине. 
Еще одно дополнение: скры- 
вающуюся в двери часть кноп- 
ки, фиксирующей замок, я 
обернул ярко-красной полос- 
кой пленки “Оракал”. Теперь 
снаружи хорошо видно, опу- 
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щена она или нет (такой совет 
был опубликован несколько 
лет тому назад в журнале ЗР, 
правда, там рекомендовали 
покрасить кнопку). 

Возле водительского си- 
денья установил нижнюю часть 
коробки, закрывающей гнездо 
приемника. В ней место самой 
грязной тряпке. 


стегиваться ремнями безопас- 
ности. Чтобы замки не болта- 
лись по сиденью, когда сзади 
никого нет, я скрепляю их пла- 
стиной, копирующей с двух сто- 
рон вставную часть на ремне. 




Потолок в “Самаре” - “не- 
паханое поле”. Я его начал 
возделывать. Впереди размес- 
тил (на всякий случай) радар- 
детектор (фото 7), а рядом с 
головой водителя - динамик 
радиостанции. В задней части 
“посадил” два обычных плафо- 
на от ВАЗ-2102, -2104 (фото 
8). Теперь и сзади светло. Их я 
включаю тумблером, разме- 
щенным возле радар-детекто- 
ра. Но можно “зажечь” и сзади 
своим (встроенным) рычажком. 

В моей семье есть дети. 
Пока вожу их на заднем сиде- 
нье. Бывает, забудешься, да и 


“заложишь” руль покруче - де- 
ти “летают” из угла в угол. 
Верхние поручни не помогают 
- до них еле дотягиваются, а 
взявшись, попросту висят. Для 
младших соорудил боковые 
поручни, позаимствованные у 
ВАЗ-2105 (фото 9). Заметил, 
что ими часто пользуются и 
взрослые. К тому же они не- 
плохо помогают при выходе из 
автомобиля. Для крепления 
поручней пришлось снять 
обивку и приварить гайки к 
панели кузова. 

Моих задних пассажиров я 
прошу (а детей обязываю) при- 


Задняя часть салона - это, 
как правило, кафе. Есть там и 
свой буфетчик - пассажир. А 
что он может без бара? Для 
него я соорудил таковой в ле- 
вой части. Накладка обивки - 
крышка, защелка в ней от 
“бардачка” ВАЗ-2108, а сам 
контейнер размещен в про- 
странстве между наружной ку- 
зовной панелью и усилителем 
кузова (фото 9). Места в баре 
предостаточно. Судите сами: 
общая высота 250 мм, ширина 
такая же, а глубина 100 мм. 
Там кофеварка, кружки, банка 
кофе, ложки, сахар и т. д. 


Сделать мини-бар несложно. 
Сначала приготовьте макет 
корпуса из картона, затем 
сделайте его из металла. 

В багажном отсеке у меня 
много всякого добра. Если его 
не крепить во время поездки, 
оно болтается (издает непри- 
ятные звуки). Эту “музыку” я 
предпочитаю не слушать. А 
потому все вещи закрепляю с 
правого и левого бортов рем- 
нями безопасности (фото 10, 
11). Они регулируются под ба- 
гаж любого объема, хорошо 
его держат, легко и быстро 
фиксируются и разъединяются. 
Одна часть ремня закреплена 
болтом на опоре спинки сиде- 
нья, другая - в колесной нише. 

Ведро - обязательная ем- 
кость в багажнике - притянуто 
к боковине широкими резино- 
выми ремнями, которыми кре- 
пят в “восьмерке” инструмент. 
Под панелями полки установил 
плафоны освещения. В багаж- 
нике “Самары” всегда было 
мало света. 

Здесь же, в багажнике, и 
огнетушитель. Его кронштейн 
привернул к металлической 
части усилителя боковины. 

С правой стороны сделал 
и закрепил еще одну емкость. 
В нее теперь складываю все 
то, что раньше россыпью во- 
зил в ведре. На ней держу 
мощный магнит. Он незаме- 
ним при поисках утерянных в 
траве деталей. 

Под капотом есть страхо- 
вочный ремень (фото 12). Его 
обычно ставят на свои машины 
спортсмены. Он удержит ка- 
пот, если откажет штатный за- 
мок. Такое может случиться 
при ударе или когда забывают 
его защелкнуть. Длина ремня 
не должна превышать 500 мм. 
Вверху его крепят к усилителю 
капота, внизу - к стойке рамки 
радиатора (в щель закладыва- 
ют гайку). 

От редакции. В №2 схема электро- 
оборудования ГАЗ-31029 по ошибке 
повернута на 180°. Материал о систе- 
ме впрыска топлива для “Жигулей" и 
“Нивы”, анонсированный в N^2, будет 
опубликован в N94. Приносим извине- 
ния читателям. 



Советы бывалых 


Поводки дворников на 
многих автомобилях выпол- 
нены так, что, если щетки 
сняты, при случайном вклю- 


неудобства. Избежать этого 
несложно, если отрезок труб- 
ки 3 доработать, как показа- 
но на рисунке. Кусочком про- 



Проволочная скобка не 
дает трубке соскочить с 
поводка: 1 - поводок; 
2 - скобка; 3 - трубка ре- 
зиновая. 


чении стеклоочистителя на 
стекле остаются царапины. 
Борются с этим по-разному. 
Например, на концы повод- 
ков надевают отрезки рези- 
новой трубки, но они часто 
теряются, создавая новые 


волоки 2 (лучше - стальной) 
прокалывают трубку, а концы 
сгибают скобкой. Теперь, ес- 
ли трубку надеть на поводок 
1 , его выступ (штифт) не да- 
ет ей соскочить. 

Москва В. СЕЛИВЕРСТОВ 


Хочу поделиться опытом, в некотором роде связанным 
с автомобилем. Моему “Москвичу” уже десять лет, поэтому 
в багажнике, кроме инструмента и других обычных предме- 
тов, постоянно “ездит” банка полиэфирной (югославской) 
шпатлевки. Однажды ей нашлось совершенно необычное 
применение. 

Вдвоем с приятелем мы затеяли путешествие в Карелию. 
И в самом его начале случилась неприятность: ужиная на бе- 
регу озера, я лишился пломбы в одном из зубов! Что делать, 
если до ближайшей поликлиники сотня “бездорожных” кило- 
метров? Тогда-то и пришло в голову решение: с помощью 
приятеля отверстие в зубе очистили, промыли спиртом, высу- 
шили. Затем “замешали”, как обычно, каплю шпатлевки, и 
приятель заделал ею отверстие! 

Любопытно, что закончить я могу привычной для журна- 
ла фразой: “С этой заплатой езжу (хожу, сплю, ем...) уже поч- 
ти год”. И без каких-либо неприятных последствий. 

Рыбинск А. СТАРИКОВ 


Известно, что доливать в 
банки аккумулятора можно 
только дистиллированную во- 
ду, не содержащую солей и 
примесей. Но всегда ли вы 
уверены в чистоте этой воды? 
Тем более, что ни цветом, ни 
запахом она не отличается от 
обычной, а различия во вкусе 



ясны только специалистам. 

Если уверенности нет, 
“сомнительную” воду можно 
проверить на чистоту. Зали- 
ваем ее в банку с полиэти- 
леновой крышкой, сквозь 
которую пропускаем два 
проволочных электрода. 
Глубина их погружения в 
воду должна быть 10 мм, 
расстояние между ними - 
15-30 мм. Затем омметром 
измеряем сопротивление 
воды. Если оно превышает 
30 кОм, смело заливайте 
дистиллированную воду в 
аккумулятор. 

Подобным образом мож- 
но проверить чистоту дистил- 
лированной воды, приготов- 
ленной в домашних условиях. 
Тверь Р. ТВЕГ 


Известно, к чему порой 
приводит разрыв буксирно- 
го троса - даже капроновый, 
лопнув, способен разбить сте- 
кло фары или травмировать 
человека. А что говорить о 
стальном! После разрыва об- 
рывки троса с огромной ско- 
ростью сокращаются, приводя 
к эффекту “выстрела”. 

Между тем избежать 
неприятных последствий 
несложно: достаточно под- 
страховать трос тонким 



тросиком (как показано на 
рис. 1). Страховочный не- 
сколько длинней основного 
и при разрыве последнего 
еще цел - он не дает осво- 
бодившимся концам основ- 
ного троса резко “выстре- 
лить”, смягчая их движение 
(рис. 2). Затем неизбежно 
лопнет и страховочный тро- 
сик, но тут уже роль “яко- 
рей” выполняют свободные 
концы буксирного. 

Ржев С. МОХОВ 

Рис. 1. Так страховочный трос кре- 
пится к основному. 


Рис. 2. Последовательность движений тросов при разрыве. 






Однажды зимой на безлюдной лесной дороге в “Жигу- 
лях” был поврежден нижний бачок латунного радиатора - 
образовалась трещина, через которую вытекла часть ‘Тосо- 
ла”. Ни паяльника, ни припоя, ни канифоли с собой не было, 
но трещину я все же запаял. Как? 

Слив остатки ‘Тосола” в банку, снял радиатор. Выправил 
поврежденное место и зачистил наждачной шкуркой металл 
вокруг трещины. В коробке с крепежными деталями нашел 
длинный латунный болт Мб. Конец его обработгш напильни- 
ком, придав форму жала паяльника. В качестве флюса решил 
использовать таблетку аспирина из медицинской аптечки. 
Припой наковырял, разобрав радиоприемник “Былина”. Из кон- 
сервной банки вырезал заплату. 

После этого развел костер и в его пламени прогрел по- 
врежденное место радиатора. Зажав болт-”паяльник” в плос- 
когубцах, хорошенько его нагрел и облудил жало. Затем пери- 
одически нагревая его, припаял заплату. Установив радиатор 
на место, залил оставшийся “Тосол” и добавил воды. До дома 
добрался благополучно. Новый радиатор пока не покупал. 
Москва Р. ГАБДУЛЛИН 


Чтобы быстро и полно- 
стью, без воздушных пробок, 
заполнить систему охлаж- 
дения в “Москвиче-21412”, 
я применяю... пылесос. 

После заливки жидкости 
в расширительный бачок, от- 
соединяю от него пароотво- 
дящий шланг и вставляю его 
в шланг пылесоса. (Разреже- 
ние для удаления воздуха из 
системы требуется неболь: 


шое, поэтому достаточно 
щель между шлангами про- 
сто закрыть ладонью). 

Удаление воздуха из сис- 
темы работающим пылесосом 
и доливка жидкости в бачок 
занимает две минуты. После 
пуска и прогрева двигателя 
доливать жидкость, как рань- 
ше, без применения пылесо- 
са, теперь не требуется. 
Москва А. БЫКОВ 
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ОЕНА ОРОТИВ РЖАВЧИВЫ 

- ...А Сергеич-то что, курить бросил? 

- Да нет, пошел узнать, возьмутся ли на 
его машине порожки подварить. 

- Мужики, сварка - дело, конечно, хоро- 
шее. только лучше до нее не доводить. 

- Петр Иваныч, ты, небось, опять про элек- 
трохимическую защиту пластинку заводишь? 

- Вот и не угадал. Тут недели три назад ко 
мне сосед по гаражу подходил, просил зажига- 
ние подрегулировать. Ну. это мы быстро сдела- 
ли. Смотрю - машина у него древняя, скоро два- 
дцать лет, но дырок еще нет. Оказалось, он ее в 
Голландии купил. Так вот: голландцы все скры- 
тые полости в кузове пенопластом заполнили. 
Точнее, пенополиуретаном - вроде строитель- 
ной пены. Очень я тогда задумался. Сперва для 
эксперимента маленький баллончик такой пены 
в магазине купил. И понял: эта штука многими 
ценными качествами обладает. 

Во-первых, она прекрасно прилипает и к 
металлу, и к краске. Даже к ботинкам - вот, по- 
смотрите. Во-вторых, пена, когда застывает, 
увеличивается в объеме в два-три раза, так 
что полости она заполняет очень плотно. При 
этом поглощает из воздуха влагу, рекоменду- 
ется даже смачивать водой обрабатываемую 
поверхность - так что просушивать, скажем, 
пороги перед обработкой не придется. 

- А если там ржавчина? 

- Если ржавчина, боюсь, тут пена не помо- 
жет, Но у меня-то машина свежая... 

- Как это не поможет? Это, Иваныч, 
смотря для чего. Вот ребята знакомые езди- 
ли недавно на рынок машину выбирать. И 
что вы думаете: один продавец-паразит ды- 
рявые уже пороги этой самой пеной запол- 
нил, а где металла не было - прямо на пено- 
пласт шпатлевку положил! И закрасил свер- 
ху. Никто бы ничего не заметил, если б дом- 
кратить не пришлось - так и купили бы. 

- Эх, Миша, Миша. Вечно ты скажешь что- 
нибудь приятное. И потом - если какой жулик 
современные методы применяет, еще не значит, 
что эти методы плохие. Ну, а если мовиль ис- 
пользовать? Где-то он тонким слоем ляжет, а 
куда-то вообще не попадет. Воздух же в полос- 
тях останется - а где воздух, там, знаете ли, и 
конденсат. Значит, ржаветь все равно начнет. А 


здесь - ни воздуха, ни конденсата. К тому же пе- 
нополиуретан от времени не растрескивается и 
повторять обработку не придется. 

И вот я на прошлой неделе несколько боль- 
ших баллончиков с пеной по 50 тысяч купил, а в 
эти выходные пять штук израсходовал. Запол- 
нил пороги, лонжероны, усилители днища, поло- 
сти передних стоек, стык заднего крыла с колес- 
ной аркой, низ дверей. Особенно интересно с 
капотом получилось - мастика там между усили- 
телем и панелью высохла и капот потерял жест- 
кость, стал "гулять”. Кто-то это место пластили- 
ном замазывает, кто-то битумом, а все равно 
надолго не хватает. Пенопласт здесь продер- 
жится не меньше, чем сам капот. 

- Слушай, и ты так запросто полмашины 
строительной пеной заполнил? 

- Не строительной, а универсальной. И не 
запросто - пришлось контрольные отверстия 
сверлить, чтобы проверить заполнение полости. 
Опять же, воду разбрызгивал. Где-то пришлось 
обивку снимать - повозился, одним словом. 

- Все-таки странно. Вроде и метод такой 
хороший, и применяют его давно, а почему-то 
мало распространен. Может, мы какие нюансы 
не учитываем? О, Виктор Сергеич идет, сейчас 
у него и спросим. 

-О чем разговор? 

- Да я рассказываю о полиуретановой пе- 
не, как заполнял ей скрытые полости. Что дума- 
ешь? 

- Слышал я об этом. Но учти такую 
вещь: помнет тебе кто-нибудь дверь - не дай 
Бог, конечно, - а ведь жестянщик ее править 
не возьмется, пока ты эту самую пену не убе- 
решь. Что, мне кажется, нелегко. Или, ска- 
жем, порожек прорвешь: и заварил бы, да 
опасно, загореться может. Думаю, заполнять 
стоит только те детали, которые не правят и 
не варят, а заменяют целиком - капот, на- 
пример, или те же лонжероны. 

- Ничего, Витя, ты меня не расстроишь. 
Этот пенопласт можно удалить специальным 
растворителем - он продается в аэрозольных 
баллончиках. Правда, препарат недешевый, но, 
может, он и вовсе не понадобится. Зато машина 
меньше ржаветь будет - вот где экономия и ра- 
дость хозяину. 

- Ладно, Петр Иванович, лет через пять 
доспорим, кто больше наэкономил. А для начала 
- не пойти ли нам поработать? 
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ДВИГАТЕЛЬ 
УЗАМ-3317 
ПОСЛЕ 00 ТЫСЯЧ 

За год эксплуатации уфимского мотора 
“1,7” мы чего только не наслушались о 
нем. “Знатоки” уверяли; он-де постоян- 
но перегревается, и застучать способен 
в любой момент, и коробку передач 
“кончает” сразу же, да и сам по себе не- 
долговечен. Поэтому, когда двигателю 
УЗАМ-3317, установленному на редакци- 
онный “Москвич”, “стукнуло” 50 тысяч 
километров, мы поехали в Уфу и попро- 
сили заводчан сравнить теперешние по- 
казатели мотора с первоначальными, 
годичной давности. А заодно проверить 
износы, оценить состояние всех дета- 
лей. С отчетами УЗАМа вас знакомит 
Антон ЧУЙКИН. 

Напомню, условия работы нашего мо- 
тора жестче тех, что задает рядовой ав- 
толюбитель. Во-первых, большой годовой 
пробег - 50 тысяч мы проехали за 13 ме- 
сяцев. Кстати, не меньше половины при- 
шлось на дальние поездки. Во-вторых, мы 
самовольно (но тут уж - по примеру боль- 



Спустя год на том же стенде “постаревший” 
на 50 тысяч мотор. 


Мв.нВт 


N8 



10 


1000 1800 2600 3400 4200 5000 5800 

п. об/мин 

Внешняя скоростная характеристика нашего 
УЗАМ-3317: Ме - мощность; Мкр - крутящий 
момент. Синим цветом выделены показатели 
годичной давности, красным - нынешние. 



Клуб автолюбителей 


шинства водителей) увеличили периодич- 
ность замены масла, фильтров и т. п. - в 
общем, ТО, с 7,5 до 10 тысяч километров. 
Использовали современные смазочные 
материалы, полагаясь на их высокое ка- 
чество, и, думаем, не прогадали. Кроме 
замены масла и фильтров, с двигателем 
делали немногое - “протягивали головку” 
блока при обкатке (пробег 2000 км) и два- 
жды регулировали клапаны (на 2-й и 25-й 
тысяче). В общем, мы отнеслись к УЗАМ- 
3317 как к достаточно современному аг- 
регату. Вот чем он нам ответил. 

ВНЕШНЕ 

На фоне многих собратьев наш мотор 
выглядел прямо-таки чистюлей. Масля- 
ные потеки, конечно, были, но всего в 
двух местах. В одном оказались виноваты 
неудачно закрепленные катушки микро- 
процессорной системы зажигания - их 
спецгайки продавили прокладку клапан- 
ной крышки. Заменили прокладку, и мотор 
вновь стал радовать глаз первозданной 
чистотой, но тут потекло из-под бензона- 
соса. Как ни подтягивали его гайки, течь 
рано или поздно возобновлялась. Пос- 
кольку потери масла были небольшими 
(на 10 тысяч километров хватало, вместе 
с заменой, 4,5-5 л), да и поездка в Уфу 
близилась - ограничивались периодиче- 
ской (раз в 2-4 тысячи) подтяжкой гаек. 

Внешняя скоростная характеристика, 
снятая на заводе в Уфе, подтвердила на- 
ши собственные впечатления - за год по- 
казатели изменились не больше чем на 
3%, что можно списать на погрешность 
стенда и на загрязненную систему впус- 
ка. Но об этом ниже, а пока - максималь- 
ные показатели этого и, в скобках, про- 
шлого года: мощность - 81,5 (82,7) л. с. 
или 59,9 (60,8) кВт при 5100 об/мин, кру- 
тящий момент - 129,1 (132,8) Н-м при 
3400 об/мин. Расход топлива сколько-ни- 
будь заметно не изменился и составил в 
городе 10-11 л/100 км, на трассе - 8-9 
л/100 км при средней скорости 85 км/ч 
(см. также ЗР, 1995, № 10). 

ВНУТРЕННЕ 

Г од назад при сборке двигатель “для 
журнала” подвергли внушительному иссле- 
дованию и строгому контролю - так появи- 
лись карты микрометража и ведомости ос- 
мотра. Теперь в них занесены размеры тех 
же деталей, но после пробега 50 тыс. км. 

Блок цилиндров. Было бы удиви- 
тельно, если с ним что-то случилось. Ин- 
женеры УЗАМа отозвались о нашем блоке 
лаконично; замечаний нет. 

Гильзы цилиндров. “Бывалые”, по- 
дойдя к разобранному двигателю, обяза- 
тельно поскребут поверхность цилиндра 
ногтем - нет ли ступеньки в верхней час- 
ти, где останавливается первое компрес- 
сионное кольцо. Мы заметной выработки 
не обнаружили - лишь на зеркале незна- 
чительные продольные риски. Макси- 
мальный износ по диаметру составил 


0,027 мм при допустимом - 0,05 мм. 

Шатунно-поршневая группа. На 
днище поршня - обычные для такого про- 
бега высокотемпературные отложения, 
на боковой поверхности - следы прира- 
ботки (см. фото). Измерения диаметра 
юбки показали, что максимальный износ 
был у поршня в четвертом цилиндре - 
0,063 мм. Важный показатель - зазор ме- 
жду поршнем и гильзой, который не дол- 
жен быть более 0,17 мм. На нашем двига- 
теле его максимальное значение 0,11 мм 
(в том же четвертом цилиндре). 

Износ канавок на поршне не превы- 
сил 0,03 мм, а самих колец по высоте 0,01 
мм (может быть до 0,05 мм). До макси- 
мально допустимого зазора между коль- 
цом и канавкой по высоте (0,12 мм) еще 
далеко - у нас самый большой составил 
0,075 мм. Вообще, кольца приятно удиви- 
ли своим прекрасным состоянием, их ра- 
бочие кромки-скребки почти не притупи- 
лись, Спасибо болгарам, их сделавшим! 
Зазоры в замках всех колец оказались 
примерно одинаковыми - 0,59. ..0,61 мм. 
Для новых колец он должен составлять 
0,3. ..0, 45 мм, а предельно допустимый - 
1 ,2 мм. Как видите, запас большой. 

Это, кстати, подтвердил замер ком- 
прессии по цилиндрам: 13,1: 12,6; 12,5; 

12.5 кгс/см2. Напомним, двигатель подле- 
жит ремонту, если компрессия ниже 

1 0.5 кгс/см2. 

Коленчатый вал. На вкладышах ша- 
тунных и коренных подшипников - незна- 
чительные кольцевые риски, неизбежные 
при таком пробеге: очевидно, что-то попа- 
ло в масло и '‘потерлось" в паре трения. А 
в общем, вкладыши вполне пригодны к 
дальнейшей эксплуатации. Сам вал бук- 
вально как новый - об износе даже не при- 
ходится говорить, потому что диаметры и 
коренных, и шатунных шеек укладываются 
в номинальные размер и допуск 
(59,960.,.59,947 мм). 

Маховик пострадал от заклепок ведо- 
мого диска сцепления - на его рабочей по- 
верхности появилась канавка шириной 
примерно 6 мм и глубиной до 0,5 мм. В слу- 
чае дальнейшего использования его при- 
шлось бы проточить. 

Газораспределительный меха- 
низм. Здесь замечания лишь к несколь- 
ким деталям. На коромысле впускного 
клапана четвертого цилиндра и на оси 
коромысел обнаружили глубокую риску - 
“подарок" попавшей в масло посторон- 
ней частицы, может быть той самой, ко- 
торая побывала во вкладыше. 

На впускном клапане оказалось мно- 
го нагара, возможно, создавшего боль- 
шое сопротивление на впуске и несколь- 
ко понизившее мощность. Откуда столь- 
ко отложений? Очевидно, виновато пло- 
хое качество горючего при какой-нибудь 
заправке и, в большей степени, поста- 
ревшие уплотнения на стержнях клапа- 
нов - резиновые шайбы задубели и рас- 
трескались. На выпускном клапане нага- 



Поршень только- 
только приработался. 


ра меньше, но он не только на тарелке, 
но и на фаске. Вывод: клапаны пора бы- 
ло очистить и притереть к седлам, а уп- 
лотнительные шайбы заменить. 

Прочие узлы. Виновницей течи мас- 
ла из-под бензонасоса оказалась про- 
кладка низкого качества. Ее надо было 
бы смазать герметиком. Вообще, герме- 
тик помогает устранять многие течи. Не- 
которые фирмы в Москве, специализиру- 
ющиеся на ремонте и доводке автомоби- 
лей АЗЛК-21412, взяли за правило при 
переборке мотора сажать детали на гер- 
метик; говорят, чумазый двигатель УЗАМ 
превращается в аккуратиста. 

Еще немного и на нашем моторе 
масло потекло бы и из-под распредели- 
теля зажигания - его уплотнительное 
резиновое кольцо было надорвано. 
Вполне работоспособными остались пос- 
ле 50 тысяч все сальники. 

Заводчане, осмотрев наш мотор, вы- 
сказали претензию: “Да вы, должно быть, 
на нештатном масле ездили! У всех дета- 
лей даже не износ - только приработка". 
Действительно, и зазоры в соединениях 



Мы и не надеялись 
увидеть канавку на 
маслосъемном коль- 
це - однако ж вот она. 



Совсем новое “колено”. 



Шатунные, коренные вкладыши и упорные 
полукольца. 
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в камерах сгорания совсем немного нагара. 
Обратите внимание на блестящие седла впу- 
скных клапанов и тусклые, с отложениями 
выпускных. 



Нагар на впускных клапанах - из-за задубев- 
ших резиновых уплотнений. 

деталей оказались близки к монтажным, а 
не к эксплуатационным. Половину деталей 
нашего разобранного двигателя можно 
было отправлять на конвейер. 

Воспользуемся случаем и развеем 
один из слухов о перегреве двигателя 
УЗАМ-3317. По словам уфимцев, по на- 
следству от полуторалитрового мотора 
досталась проблема с охлаждением чет- 
вертого цилиндра - мы на своем двига- 
теле с ней не сталкивались, а сейчас не- 
достаток вообще устранен. Дело было 
вот в чем. Поток охлаждающей жидко- 
сти, попадая в рубашку двигателя, эф- 
фективно омывал второй и третий ци- 
линдры, быстро “проскакивая” мимо пер- 
вого и почти не доходя до четвертого, и 
через отверстия в прокладке уходил в 
головку блока. По этой причине, а также 
от детонации - беды двигателя УЗАМ- 
331.10 - страдали перегретые первый и 
особенно четвертый цилиндры. 

От этих недостатков удалось изба- 
виться, изменив прокладку - отверстий 
для прохода жидкости стало меньше у вто- 
рого и третьего цилиндров и больше у двух 
остальных. Разница температур по цилин- 
драм ныне не превышает 3°С. 

Вернемся к нашему мотору. Неупомя- 
нутые здесь детали и узлы охарактеризо- 
ваны в заводском отчете краткой записью: 
“Замечаний нет”. Единственная серьезная 
операция, которой пришлось бы заняться, 
случись двигателю работать дольше, - 
притирка клапанов. Надеемся, что отлич- 
ное состояние двигателя обусловлено не 
какой-то особой подготовкой для журнала. 
Ведь это в порядке вещей; для хорошего 
мотора 50 тысяч - не возраст. 

Фото Вячеслава СУББОТИНА 
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СТО 



КОНКУРС ЗНАТОКОВ 


Остап не бросал слов на ветер - 
его обещание превратить станцию-са- 
рай Козлевича в “курицу, несущую зо- 
лотые яйца”, похоже, стало выпол- 
няться. Об этом говорили визиты раз- 
ных лиц, которым великий комбинатор 
показывал владения и вел с ними бе- 
седы, угощая кого водочкой с огурцом, 
кого французским коньяком с икоркой. 

Вот и сейчас он вышел встречать 
въезжавшую в ворота фуру с ино- 
странными номерами. Из кабины вы- 
скочил Паниковский, а за ним два 
пышноусых водителя. 

- Бендер, - обратился к своему 
начальнику возбужденный замести- 
тель генерального директора по снаб- 
жению, - если вы еще раз пошлете 
меня к этим янычарам, я подам заяв- 
ление о переводе на другую долж- 
ность. Конечно, высокую, - добавил 
он, опасливо поглядывая на гостей, - 
ведь я остался жив и груз доставил, 

- Паниковский, - осадил его Бен- 
дер, - во-первых, вы забыли, что я 
сын турецко-подданного, а во-вторых, 
кто сегодня строит у нас престижные 
офисы и коттеджи? То-то! А где Бала- 
ганов? 

- Мы его встретили только на 
въезде в город. Стоит, бедолага, а 
двигатель кипит! Просил, чтобы Коз- 
левич подъехал. 

- Ладно, распоряжусь! - пообе- 
щал Остап. 

Через полчаса Адам Казимирович 
остановился возле красных “Жигу- 
лей”. Озябший Шура открыл капот, и 
оба стали осматривать двигатель. 

- Так, соскочил шланг с радиато- 
ра, и жидкость вытекла, - быстро об- 
наружил непорядок Козлевич. 

- Понятно теперь, почему пара 
было много, - отозвался Балаганов. 

- А двигатель сам остановился 
или вы его выключили? - спросил 
Козлевич. 

- Выключил, когда стал плохо тя- 
нуть и пар из-под капота показался. 

- А температуру на указателе не 
заметили? 

- Обижаете, Адам, я же не сов- 


сем Чайник. Стрелка только вошла в 
красную зону. 

- Хорошо, значит, двигатель не 
запороли. Сейчас наденем шланг, 
зальем “Тосол" - я привез банку, и... 
порядок! 

Закончив работу, Козлевич вклю- 
чил стартер. После нескольких попы- 
ток двигатель заработал, но как-то 
неуверенно, лениво и только при от- 
крытой воздушной заслонке. При на- 
жатии на педаль газа сбавлял оборо- 
ты, едва не останавливаясь. 

Заметив темный дым из глушите- 
ля, Козлевич поставил диагноз - 
очень богатая смесь. 

Балаганов, подтверждая данную 
самому себе оценку квалификации, 
изрек; 

- Значит, стало слишком много 
бензина (1) или слишком мало возду- 
ха (2). 

- А может, зажигание виновато 
(3)? - спросил Козлевич. 

А как думаете вы, уважаемые 
знатоки? 

Для участия в конкурсе напишите 
на открытке (или на обороте конвер- 
та) номер журнала (3) и номер пра- 
вильного ответа (1, 2 или 3) и вышли- 
те ее в редакцию до выхода следую- 
щего номера. 

Ответ на задачу 
в предыдущем номере 

В том, что отсутствовал заряд 
батареи, было виновато электрон- 
ное реле (регулятор) напряжения, 
стоявшее на брызговике в мотор- 
ном отсеке (причина 4). Как заме- 
тил Козлевич, все там было покры- 
то снегом. Когда Бендер ходил в ки- 
оск, снег от тепла двигателя подта- 
ял, и вода, проникнув в негерметич- 
ное реле, нарушила его работу. За 
время получасовой стоянки в поме- 
щении вода испарилась и работа 
реле восстановилась. 

Ни ремень, ни генератор, ни 
предохранитель в описанных усло- 
виях виноваты быть не могли. 



Дороги России 


П 


БОЛЬШЕ 
ДОРОГ - 
МЕНЬШЕ 
ДѴРАКОВ 





Мойка ограждений на участке 
федеральной трассы. 


исьмо Н. в. Гоголю в шести частях с вступлением 


Уважаемый Николай Васильевич! 

Журнал привел Ваше крыла- 
тое выражение во вступительном 
слове к серии публикаций о доро- 
гах нашей необъятной Родины. 
Поездки по двум областям не- 
ожиданностей не принесли. Но 
вот случайный визит в Кузбасс 
смешал мысли и планы. Пред- 
ставьте себе - там строят доро- 
ги. Отличные дороги! 

ЧАСТЬ ПЕРВАЯ. ПЕЧАЛЬНАЯ 

Раньше Кемеровская об- 
ласть мало отличалась от дру- 
гих. Дожившие до наших времен 
Маниловы нередко закладывали 
в проекты требования выше за- 
рубежных, однако строили доро- 
ги плохо. Почему? 

Во-первых, регионам навязы- 
вали план ввода новых дорог без 
учета местных возможностей. 
Стараясь не портить “отчет- 
ность”. на местах упрощали про- 
ект, жертвуя качеством. 

Во-вторых, вечно не хватало 
дорожной техники, а то, что име- 
лось, назвать таковой было стыд- 
но (кроме лопаты). В-третьих, “Ав- 
тодор” объединял в одном лице и 
заказчика, и подрядчика. Вот и по- 
лучалось - не успевали проложить 
одни дороги, приходило время ре- 
монтировать другие. 

А теперь несколько цифр дня 
сегодняшнего. В России более 
двух тысяч колхозов не имеют до- 
рог с твердым покрытием (даже 
грунтовых). В Кемеровской облас- 
ти грунтовок нет и в помине. В 
России из 37 тысяч мостов на до- 
рогах общего пользования 1 2 ты- 
сяч - деревянные. В Кузбассе 300 
мостов и ни одного деревянного. В 
России 2700 км дорог первой ка- 
тегории, из них 100 - в Кемеров- 
ской области (причем на всем про- 
тяжении этой дороги нет пересе- 
чений на одном уровне). Послед- 
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нимают под реконструкцией? Соз- 
дание ровного покрытия с задан- 
ным коэффициентом сцепления, 
сглаживание крутых поворотов, 
обустройство обочин, установку 
ограждений и знаков и даже... по- 
садку зеленых насаждений для за- 
держания снега! Статистика ре- 
конструкции такова: 1992 год -400 
км, 1993 - 600, 1994 - 800 и 1995 - 
917 км. Результаты не заставили 
себя ждать: за прошлый год ава- 



няя цифра впечатляет, если знать 
протяженность таких дорог в дру- 
гих областях: наибольшая - 41 км 
- в Калининградской, в других - 
по экспоненте до нуля. 

ЧАСТЬ ВТОРАЯ. ФИНАНСОВАЯ 

Поверите ли, Николай Ва- 
сильевич, на 95 тысячах квадрат- 
ных километров области для трех 
миллионов жителей построено бо- 
лее пяти тысяч километров дорог 
общего пользования - все с твер- 
дым покрытием, на котором у чи- 
чиковской коляски колесо ни за 
что не отлетело бы. 

Расставание с бездорожьем 
здесь началось в 1992 году, когда 
вышли постановление правитель- 
ства России “Об управлении до- 
рожным хозяйством" и закон “О 
дорожных фондах”. Умные люди 
сразу оценили открывшиеся воз- 
можности. Финансирование дорог 
складывается из налогов в дорож- 
ный фонд, щедрости федерально- 
го дорожного фонда и областного 
бюджета. В налоговое озеро сте- 
каются три ручейка: сборы с вла- 
дельцев автотранспортных 
средств, налог на приобретение 
этих средств и нешог на пользова- 
телей дорог - предприятия. Пер- 
вые два погоды в дорожном фон- 
де не делают. Последний установ- 
лен местными законодателями в 
1 994 году на сравнительно высо- 
ком уровне - 3%. От госбюджета 


поступают копейки - только на со- 
держание федеральной дороги (43 
миллиарда). Эта дорога (Новоси- 
бирск-Иркутск с подъездом к Том- 
ску) протяженностью 449 кило- 
метров считается в области одной 
из худших. За прошлый год мест- 
ный дорожный фонд составил 500 
миллиардов рублей (из них 10 
миллиардов выделено специально 
для реконструкции брошенных до- 
рог). Интересно, что столько же 
должны самому фонду, 

ЧАСТЬ ТРЕТЬЯ. ПОЛИТИЧЕСКАЯ 

С 1993 года сделали упор 
на реконструкцию уже имеющих- 
ся трасс и снижение аварийно- 
сти. Очевидно, что уменьшить 
число ДТП в населенных пунк- 
тах можно, только построив 
объездные пути. За два года 
пять городов и три поселка сво- 
бодно вздохнули без транзитных 
автомобилей. В этом году закон- 
чат объезды еще трех городов. 

Что кузбасские дорожники по- 


рийность снизилась в два (!) раза. 
Только нанесение разметки специ- 
ально разработанной морозоус- 
тойчивой краской на двух тысячах 
километров дорог снизило число 
происшествий на 16%. 

ЧАСТЬ ЧЕТВЕРТАЯ. ТЕХНИЧЕСКАЯ 

За три года парк дорожных 
машин не просто обновился, а 
стал самым совершенным в Рос- 
сии. Помимо пары сотен обычных 
тракторов и грузовиков, в области 
работает 82 единицы первокласс- 
ной немецкой техники. Среди них 
ремиксеры (восстанавливают по- 
крытие), асфальтоукладчики, виб- 
рационные уплотнительные катки, 
холодные фрезы, разметочные 
машины и передвижной асфальто- 
бетонный завод. Техника принад- 
лежит администрации области, а 
подрядчикам сдается в аренду. 
Для ее обслуживания было созда- 
но СП “Кузбасс-Виртген”. Помимо 
сервиса, оно уже наладило выпуск 
запасных частей. В 1 993 году к до- 




рожникам пришел инженер и 
предложил конструкцию снегоубо- 
рочной машины на базе колесного 
трактора вместо прожорливых и 
неуклюжих “уралов”. Сегодня де- 
сять таких машин готовы бороться 
со снежными заносами. Они очень 
нужны, ведь метели за одну ночь 
могут засыпать дороги метровым 
слоем снега. (В середине семиде- 
сятых ночевка в кабине грузовика 
в обнимку с паяльной лампой бы- 
ла обычным делом.) 

ЧАСТЬ ПЯТАЯ. ЧЕЛОВЕЧЕСКАЯ 

Как известно, даже самая со- 
вершенная техника бесполезна, 
если не будут работать на ней 
профессионалы. С тех пор как 
“Кемеровоавтодор” разделился 
на заказчика (дорожный фонд) и 
подрядчиков, трудиться на благо 
автомобилистов стало почетно и 
престижно. Не удивительно, что 
представители “Виртгена" были, 
без преувеличения, потрясены 
неизвестными им доселе возмож- 
ностями собственной техники. Вы 
и сами, Николай Васильевич, зна- 
ете: если нашего мужика заинте- 
ресовать, то он выжмет из агре- 
гата все и еще столько же. Всего 
подрядчиков - 26 (в среднем по 
150 человек), в основном на базе 
бывших ДРСУ. Однако есть и вы- 
дающиеся коллективы. Напри- 
мер, один из первых в области ко- 
оперативов “Левша" купил на Ук- 
раине прокатный стан для произ- 
водства ограждений, соответст- 
вующих ГОСТу. А раньше исполь- 


вых душ”, не растаскивал указа- 
тели для домашних нужд, “Лев- 
ша" устанавливает их на ароч- 
ные опоры. Сегодня на дорогах 
Кузбасса 25 тысяч знаков. 

Другой подрядчик - ТОО “Фи- 
цит" имеет репутацию лучшего 
строителя дорог. Интересна исто- 
рия столь любопытного названия. 
Начав деятельность в 1 990 году с 
энергичного махания лопатой, 
ТОО пообещало местным руково- 
дителям, что отныне всякий де- 
фицит в производстве дорожных 
работ исчезнет. Обещание было 
выполнено - отсюда и название. 

ЧАСТЬ ШЕСТАЯ. НАУЧНАЯ 

Изучив зарубежный опыт и 
позаимствовав необходимое, в 
Кузбассе решили дополнить его 
собственными технологиями и ма- 
териалами, более подходящими к 
местным условиям. Создали Науч- 
ный центр дорожных исследова- 
ний с самой современной аппара- 
турой. Помимо разработок моди- 
фикаторов, которые добавляют в 
асфальтовую смесь (в результате 
покрытие становится морозоус- 
тойчивым и долговечным, а до- 
рожники дают ему трехлетнюю га- 
рантию), в обязанности ученых 
входит контроль за работой под- 
рядчиков. Специалисты выезжают 
на отстроенные участки дорог, бе- 
рут пробы и выносят решение о 
качестве дорожного покрытия. 
Иногда их мнение оборачивается 
для халтурщиков суровым штра- 
фом. Еще одна забота сотрудни- 



зовал шахтерскую крепь, обору- 
довав к 1995 году ограждениями 
270 километров дорог. 

Как и везде, в Кузбассе ис- 
пытывали трудности с дорожны- 
ми знаками - их не хватало, а 
те, что были, периодически ис- 
чезали. С 1993 года кооперато- 
ры начали выпускать их на осно- 
ве долговечной зарубежной 
пленки. А чтобы народ, мало из- 
менившийся со времен “Мерт- 


ков НИИ - экологический конт- 
роль за всеми работами. 

Да, уважаемый Николай Ва- 
сильевич, какой русский не любит 
быстрой езды! Но сколько бы ни 
было денег и первоклассной тех- 
ники, без желания видеть дороги 
достойными человека никакое 
движение, в прямом или перенос- 
ном смысле, невозможно. 

Дмитрий ЖЕРНОВ 


"СВОБОДА 
НАЧИНАЕТСЯ 
СО СВОБОДЫ 
ПЕРЕДВИЖЕНИЯ" 

ГУБЕРНАТОР 
КЕМЕРОВСКОЙ ОБЛАСТИ 

МИХАИЛ кислюк 



Наш регион в центре России, поэтому дороги - 
один из приоритетов для администрации. Среди дру- 
гих - связь, завершение в этом году строительства 
двух международных аэропортов, обеспечение теплом 
и - духовное возрождение Кузбасса. В 1992 году была 
создана администрация области и началась подготов- 
ка, а потом и реализация 20 проектов на сумму около 
800 миллиардов рублей. Я - их генеральный директор 
и, как говорится, отвечаю головой. 

То, что мы делаем, назовите как угодно - прорыв, 
реформы, эксперимент... На самом деле это научно 
обоснованный подход к решению региональных проб- 
лем. У нас создан единственный в Сибири Высший эко- 
номический совет, куда входят ученые Москвы, Петер- 
бурга, Новосибирска, Томска и других научных центров, 
включая американский Гуверовский университет. Их 
дело - теория, а мы - практики, воплощаем ее в жизнь. 

Программа “Дороги Кузбасса” комплексная; не 
только строительство, ремонт, но и внедрение новей- 
ших технологий и методов организации труда. Мы вни- 
мательно познакомились с мировой практикой и вы- 
брали лучшее. В США недаром говорят, что дороги - 
гарантия демократии. Уменьшается себестоимость пе- 
ревозок, растет занятость, решаются многие экономи- 
ческие и социальные проблемы. А еще - своевремен- 
ная медицинская помощь и, в конце концов, свобода 
передвижения! 

Сегодня у нас в области за дорожными подрядами 
стоят в очереди. В Кузбассе вы не встретите бабушек 
в оранжевых телогрейках. На дорогах работают моло- 
дые парни в удобной и красивой спецодежде. У них 
среднее техническое, высшее образование и высокая 
зарплата. Эти люди мыслят по-новому. Администрация 
не жалеет денег на командировки рабочих и специали- 
стов за рубеж - затраты с лихвой оправдываются. 

Что касается помощи государства... На московских 
заседаниях я говорю, что у нас все отлично, но если 
поможете, будет совсем хорошо. Руководитель феде- 
рального дорожного департамента, побывав у нас, ска- 
зал: “Я понял, куда надо вкладывать деньги". В бюдже- 
те департамента не так много средств и переводить их 
в те области, “депрессивные” регионы, где руководст- 
во требует денег, а дорог не строит, бессмысленно. 

Прошедший год для меня и моей команды - счаст- 
ливый. Мы выстояли. И люди видят результаты нашей 
работы. Хотя, к сожалению, процессы обратимы. Если 
пару лет не заниматься дорогами, все развалится. А 
хотелось бы довести дело до конца; к третьему тыся- 
челетию стыдно прийти с плохими дорогами. 

Меня часто спрашивают; “Ну, как теперь быть с 
Гоголем?” Да очень просто: чем больше хороших до- 
рог, тем меньше дураков. И наоборот. 
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Новость о том, что министр 
внутренних дел Литвы Ромасис 
Вайтекунас разъезжает... на 
краденом автомобиле, повергла 
общество в состояние шока. 
Правда, вскоре выяснилось, что 
генерал не лазил тайком в чужой 
гараж, что автомобиль - 
служебный и вообще МВД никакого 
отношения к краже не имеет. 
Однако общественности стало 
известно и то, что для серьезного 
ведомства не было секретом 
темное прошлое шикарного 
“Мерседес-Бенца-6008ЕЬ”. 

И, главное, далеко не все меры 
приняты, чтобы найти законного 
владельца. 


МИНИС1 
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Автомобиль попал в министерский га- 
раж просто. Сначала его изловили неда- 
леко от литовского города Пренай: дорож- 
ный полицейский заподозрил неладное, 
посмотрев документы. Затем установили, 
что они фиктивные, потом вроде бы не на- 
шли законного хозяина, и уж после этого 
список "бесхозных” краденых машин, в ко- 
торый попал и злополучный “Мерседес”, 
лег на стол премьера, распределившего 
машины по ведомствам страны. 

Заодно гараж МВД пополнили и дру- 
гие "бесхозные” автомѳбили, чьих владель- 
цев, действительно, не удалось установить 
по причине изменения идентификационных 
номеров. Но у престижного “мерса”, как 
выяснилось позже, сохранились номера на 
двигателе и коробке передач. 

Когда история с этой машиной стала 
известна журналистам, Вайтекунасу чуть 
не объявили в сейме - местном парла- 
менте - недоверие. А владельца автомо- 
биля, жителя Г ермании, быстро устано- 
вили с помощью Интерпола по номеру на 
коробке передач. Кража была совершена 
27 января 1995 года. 

Можно, конечно, порассуждать о 
причинах появления краденой машины в 
гараже литовского МВД. Легко предпо- 
ложить как “нехороший умысел”, так и 
обыкновенную безалаберность полицей- 
ских чинов. Но происшедшее ярко выяви- 
ло другое, более важное: уж если сам 


министр внутренних дел, пусть случайно, 
попал на ворованную машину, не говорит 
ли это о превращении Литвы в прибежи- 
ще, становище "автокриминального ми- 
ра”? 

“Автомобильный промысел", очевид- 
но, стал в республике одним из самых до- 
ходных для преступного бизнеса. Неслу- 
чайно печать пишет о причастности к не- 
му ведущих мафиозных кланов страны. А 
что же полиция? Не так давно за решет- 
ку попала банда из 25 автомобильных во- 
ров, промышлявших в основном в-Виль- 
нюсе. Но интенсивность угонов снизи- 
лась ненамного. Ясно, что схвачены все- 
го лишь исполнители чужой воли. Види- 
мо, создана сеть, в которую вплетены и 
воры, пригоняющие машины из-за рубе- 
жа, и местные угонщики, а также те, кто 
доставляет “тачки” в Россию. 

Полиция очень редко находит угнан- 
ные машины - мешают конфликты самих 
мафиози с перестрелками и взрывами 
бомб. Даже “Мерседес” крупного бизнес- 
мена Римантаса Грайниса, взорванный 
вместе с хозяином прямо под окнами Дома 
правительства в Вильнюсе (предпринима- 
телю задолжали миллион долларов и ре- 
шили “расплатиться” таким образом), ока- 
зался краденым. “Вольво”, БМВ взлетают 
на воздух вместе с хозяевами. И постра- 
давшие, если, конечно, остаются живы, 
почти никогда не помогают следствию... 


Автомобильные воры настолько об- 
наглели, что взялись за машины литов- 
ских парламентариев, а однажды угнали 
автомобиль, принадлежащий президент- 
скому гаражу. Посягнули и на престижную 
иномарку, обслуживающую все того же 
министра внутренних дел. Но очень быст- 
ро вернули ее - оставили у обочины с 
ключами в замке зажигания. Очевидно, 
не стали связываться с машиной, узнав из 
газет, кому она принадлежит. 

Полиция предпринимает достаточно 
жесткие внешни© меры для борьбы с 
угонщиками и продавцами краденых ма- 
шин. Однажды провели необычную опера- 
цию. Инспектора останавливали все пре- 
стижные иномарки и, независимо от лич- 
ности водителя и цели его поездки, пред- 
лагали отправиться в комиссариат и вы- 
яснить, что за машина, законно ли она 
приобретена, не фальшивые ли докумен- 
ты. И несколько машин, угнанных за рубе- 
жом, а оформленных в Литве, все-таки 
нашли. 

Однако и такие меры не помогают. 
Зачастую покупатели иномарок даже не 
знают, что им подсунута краденая маши- 
на: документы оформлены чин чином - не 
придерешься. Тут и возникает вопрос: до- 
статочно ли внешних репрессивных мер, 
не кроются ли истинные причины разгула 
криминального автомобильного бизнеса в 
связях с правоохранительными органами? 
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тминальный автомобиль 


Справочная служба 


Иначе откуда безупречные документы? 

По дорогам Литвы бегают самые пре- 
стижные машины - не хуже, чем у “кру- 
тых” бизнесменов в столице России, К 
примеру, у председателя правления кау- 
насского коммерческо-кредитного банка 
Римвидаса Г ригуолы - четыре иномарки, 
среди которых БМВ-750 стоимостью 330 
тысяч литов. Может, оттого, что в Кауна- 
се самые дорогие иномарки, преступный 
автопромысел там особенно процветает и 
именно в Каунасе самые авторитетные 
автомобильные кланы. Их представители 
уже выходят на международную арену, В 
Чикаго арестованы шестеро мафиози, 
промышлявших кражами дорогих автомо- 
билей, Владельцам возвращены несколь- 
ко десятков “мерседесов” последних мо- 
делей, А эхо события - в Литве, 

Среди задержанных - четыре кау- 
насца, прошедших “хорошую школу", пре- 
жде чем попасть в Америку, Новоявлен- 
ная чикагская группа, состоявшая из 
граждан Литвы и Польши, успела угнать 
автомобилей на сумму 2,5 миллиона дол- 
ларов, прежде чем ее деятельность пре- 
секли. Полиция располагает сведениями 



"в О ^ .уии 

о том, что машины переправлялись в 
Литву и Россию. 

Самым крупным авторитетом среди 
задержанных называют некоего 28-летне- 
го Римантаса. Еще в Каунасе он выделял- 
ся в своем кругу самой модной одеждой, 
дорогими автомобилями. Удалось выяс- 
нить, что Римантас начал специализиро- 
ваться на краже автомобилей еще в 1990 
году. Машины угоняли в Литве, Польше и 
России. Сам Римантас поначалу тоже не 
брезговал работой “рядового” - в неделю 
“обрабатывал" два-три автомобиля. 

В 1992 году он был арестован в Поль- 
ше. его передали Литве, но уголовное де- 
ло почему-то приостановили. После круп- 
ной разборки в одном из каунасских кафе, 
за которой, как считают, стоял Римантас, 
он скрылся в Чикаго, где быстро нашел 
применение своим талантам и сумел кон- 
курировать с местными мафиози. 

...Проникнуть глубоко в криминаль- 
ный мир США каунасцам не дала амери- 
канская полиция. Но в Литве, похоже, 
сплетена сеть преступного автомобильно- 
го бизнеса. Дай Бог, чтобы появление до- 
рогостоящего “мерса" в гараже литовского 
МВД оказалось все-таки случайностью... 

Юрий СТРОГАНОВ 

Р.З. Когда материал был подготовлен 
к печати, пришло сообщение об отставке 
министра Вайтекунаса. 


а Можно ли, имея водитель- 
ское удостоверение катего- 
рии “А”, открыть категорию 
“Б”, не сдавая экзамен по 
Правилам дорожного движения, а 
сдав только вождение? 

Нет. Необходимо пройти курс обуче- 
ния и сдать теоретический и практические 
экзамены. 


В На железнодорожном переез- 
де устанавливают дополни- 
тельно к красному сигналу 
светофора бело-лунный сиг- 
нал и знак 2.5 “Движение без остановки 
запрещено”. Должен ли водитель оста- 
навливаться у знака 2.5, если работает 
бело-лунный сигнал светофора? 

Водитель должен руководствоваться 
сигналами светофора. Остановка у знака, 
если работает бело-лунный сигнал, не обя- 
зательна. Но в любом случае необходимо 
убедиться в отсутствии поезда, приближа- 
ющегося к переезду. 


а Автомобиль “Москвич-2140" ку- 
пил в 1980 году и зарегистриро- 
вал его в Чечено-Ингушской ГАИ. 
В 1994 году был вынужден уе- 
хать с семьей в Саратов. Вскоре у меня ук- 
рали документы, в том числе водительское 
удостоверение и техпаспорт. Вызванная на 
место происшествия милиция выдала 
справку об их утере, заявив, что поиски бу- 
дут долгими и безрезультатными. Началь- 
ник областной ГАИ в Саратове восстанав- 
ливать документы отказался, поскольку 
машина была зарегистрирована в Грозном, 
а запрос туда сделать невозможно. Заодно 
посоветовал поставить автомобиль в га- 
раж или продать на запчасти. В противном 
случае он будет считать машину угнанной. 

Случай действительно уникальный. 
Теперь только суд может признать вас 
собственником автомобиля. 


а На три года меня лишили “прав" 
за управление автомобилем в 
нетрезвом состоянии. С тех пор 
я перестал пить и работаю сле- 
сарем в том же гараже. Замечаний у руко- 
водства ко мне нет, характеристики - по- 
ложительные. Очень хочется вернуться к 
профессии шофера. Можно ли подать в 
ГАИ заявление о досрочном окончании 
срока лишения “прав”? 

Да - вместе с ходатайством руковод- 
ства автопарка и приложением положи- 
тельных характеристик. После их рассмот- 
рения ГАИ вправе принять решение - со- 
кратить срок наказания или досрочно воз- 
вратить водительские документы. 


Н ЕСЛИ при задержании транс- 
портного средства инспектор 
ГАИ надел на водителя наруч- 
ники, порвал куртку, применил 
болевой прием и т. д., несет ли он за это 
ответственность? 

Согласно Кодексу административных 
правонарушений должностное лицо, за- 
державшее транспортное средство, несет 
ответственность за вред, причиненный его 
владельцу, только в случае неправомерно- 
го задержания машины. 

Кто отвечает за порчу асфаль- 
тированной дороги, если по ней 
проехала колонна тракторов? 

Должностное лицо, ответственное за 
техническое состояние и эксплуатацию 
транспортных средств, направившее ко- 
лонну на гусеничном ходу по дорогам с ас- 
фальтовым покрытием. 




ность 


Часто приходится слышать, 
что дороги делятся на кате- 
гории. Расскажите, по какому 
принципу и какова протяжен- 
различных дорог. 


В России пять категорий дорог. Пер- 
вая - это трассы, где две и более полос в 
каждом направлении, разделительная по- 
лоса в виде газончика или огражденного 
участка шириной не менее пяти метров. 
Дорога второй категории имеет по одной 
полосе в каждую сторону. Ширина каждой 
полосы движения для обеих категорий - 

3.75 м, как и обочин. У дорог третьей кате- 
гории полосы поуже, шириной по 3,5 м, а 
обочины - по 2,5. (Кстати, ширина полос у 
нас самая большая в мире.) В соответст- 
вии со строительными нормами дороги на- 
званных категорий должны быть покрыты 
асфальтом. Что касается четвертой, здесь 
полосы по 3 м, обочины - по 2 м, покрытие 
- щебень или гравий. Для пятой категории 
с грунтовым покрытием и обочинами по 

1 .75 м ширина одной-единственной полосы 
вообще не нормирована. 

Категории различаются не только 
размерами проезжей части, но и интен- 
сивностью движения (от 7000 до 100 ав- 
томобилей в сутки), его режимом (макси- 
мально допустимая скорость от 150 до 60 
км/ч), перепадами высоты и радиусами 
поворотов. Для дорог 1^-й категорий до- 
пускается нагрузка не более 10 т на ось, 
5-й категории - не более 6 т. (На самом 
деле 70% дорог России способны выдер- 
жать всего 6 т). Сегодня в распоряжении 
россиян 2700 км дорог первой категории 
и 24 тыс. км - второй категории, 100 тыс. 
км - третьей, 270 тыс, - четвертой и 60 
тыс. - пятой. Дороги различают и по сте- 
пени важности - от общегосударствен- 
ных (федеральных) до местных. 
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крышу “пятерки” и запечатала 
ее водителя в узенькой нише, 
предназначенной для ног пра- 
вого пассажира. 

Сознавая, что вслед за 
этим может произойти самое 
страшное - пожар, водитель 
“пятерки” попытался выклю- 
чить зажигание. Но ни руля, ни 
приборной панели на привыч- 
ном месте не было, лишь иско- 
реженный металл крыши, при- 
жатый к сиденью. Привыкший 
надеяться только на себя и находить 
выход из любых ситуаций, водитель 
нечеловеческим усилием перевер- 
нулся в своем металлическом мешке 
спиной вверх и надавил на искоре- 
женный металл. На его счастье, по- 
луприцеп, двигаясь после опрокиды- 
вания по инерции, частично сполз с 
крыши и она поддалась. 

Немного, всего на два-три санти- 
метра, крыша отошла от подголовни- 
ка сиденья. Этого хватило, чтобы пе- 
ревести спинку в лежачее положе- 
ние. Через образовавшуюся щель и 
такую же малость в правой задней 
дверце, изрядно помятый, но внешне 
вполне целехонький пленник “пятер- 
ки” выбрался на свободу. На исходе 
была вторая минута после первого 
удара в левый борт. Собравшиеся 
прохожие и милиционер никак не мог- 
ли поверить, что после такой аварии 
от водителя хоть что-то осталось. 
Лишь заглянув через щель внутрь то- 
го, что еще несколько минут назад 
было автомобилем, и найдя его пус- 
тым, с трудом соглашались. 

Мне остается назвать имя води- 
теля - Владимир Джанибеков. Фото, 
думаю, пояснений не требует. Назав- 
тра Владимир Александрович снова 
сел за руль, но уже другой машины, а 
через четыре дня убыл в командиров- 
ку. И лишь немногие из близкого окру- 
жения знали причину обширного 
“бланша” под правым глазом. Несве- 
дущие же многозначительно намека- 
ли на его амурное происхождение, 
чем изрядно веселили генерала. 

- А почему бы и нет? - мило улыба- 
ясь, в тон любознательным отвечал он. 

К сказанному добавлю, что это 
был десятый “день рождения” Влади- 
мира Александровича в земных усло- 
виях, не считая официального. Но о 
других своих повторных “рождениях” 
он, возможно, еще расскажет, если ко- 
гда-нибудь решится написать мемуары. 

Александр МИЛЬЯНЕНКО 


тт 

Внезапно с противоположной стороны 
дороги наперерез КамАЗу выскочил 
человек, как потом оказалось, пьяный. 
Тормозить водителю тягача было уже 
поздно - он резко вывернул руль 
вправо, как раз в сторону красной “пя- 
терки”. Водитель “Жигулей” держал 
ситуацию под контролем. Пытаясь 
выйти из-под удара, он резко нажал 
на акселератор, но... неприемистый 
двигатель “пятерки” отреагировал вя- 
ло. И тогда ее водитель, осознав неиз- 
бежность удара как раз в свой борт, 
резким движением бросил тело на пу- 
стое правое сиденье и поджал ноги. 

В следующее мгновение в левый 
борт пришелся удар, который не оста- 
влял никакого шанса водителю. За 
первым ударом последовал второй - 
это “пятерка”, отброшенная ударом на 
обочину, налетела на столб. И в этот 
момент ее водитель увидел, что мно- 
готонный полуприцеп КамАЗа при 
ударе занесло и он начал опрокиды- 
ваться на “Жигули”. Мгновенная груп- 
пировка, переворот вперед, мощный 
бросок тела с сиденья вниз - и води- 
тель оказался под приборной пане- 
лью. Удар сверху, скрежет металла 
и... темнота - это многотонная грома- 
дина полуприцепа опрокинулась на 


В наш стремительный век такие 
ситуации возникают постоянно и по- 
всеместно - от кухонной плиты домо- 
хозяйки до трассы космического ко- 
рабля, не говоря уже о трассах авто- 
мобильных. Но если специальная под- 
готовка летчиков, а тем более космо- 
навтов, предусматривает отработку 
действий в нештатных и аварийных 
ситуациях, то автомобилистам здесь 
похвастаться нечем. Тем большую 
ценность приобретает поучительный 
опыт благополучного выхода из без- 
выходной ситуации на дороге. Хочу 
рассказать о том, как специальная 
подготовка помогла одному из космо- 
навтов в буквальном смысле слова 
выжить, но не в космосе, а на земле, 
причем в аварии, где любой “земной” 
человек неизбежно был обречен. 

Итак, обо всем по порядку. 

Красная “пятерка”, управляемая 
нашим “долгожителем” космоса, плав- 
но вписываясь в поворот, выезжала 
на главную дорогу по полосе разгона. 
Магистраль была пустынна, лишь сза- 
ди по одной из полос параллельным 
курсом на хорошей скорости шел 
КамАЗ с полуприцепом. Водитель “пя- 
терки”, пропуская транспорт в основ- 
ном направлении, сбавил скорость. 
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Іѵ. Противоречит ли Правилам 
остановка этих автомобилей? 
9 - противоречит ^ 

I 10 -только автомобиля А ^ ^ 

ІГ^ ^^11 -не противоречит 


■ км 


ІИ. С какой максимальной скоростью разрешено движение после перекрестка? 
6-60 км/ч 7-80 км/ч 8-90 км/ч 






VI. Что обязан сделать водитель грузовика в этой ситуации? 

15 - снизить скорость движения 

16 - снизить скорость и принять правее 

17 - увеличить скорость 

18 - не повышать скорость 






ѴІІІ. В каком порядке водители 
должны проехать перекресток? 

22 - трамвай и автобус; самосвал; такси 

23 - самосвал; автобус и трамвай; такси 

24 - самосвал; автобус; такси; трамвай 


V. С какой максимальной скоростью можно двигаться 
по этому участку дороги в сухую погоду? 

12- 70 км/ч 

13 - 80 км/ч 

14 - 90 км/ч 
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зрения, а когда мы увидели ее снова, она ка- 
тилась, судорожно дергаясь, за спортивной 
машиной. Между нами и ею было теперь че- 
тыре метра. Мой товарищ по несчастью 
встал, выбрал удобный момент, прыгнул на 
мостовую и вернулся с сигарой. Казалось, на- 
ши сердца от волнения вот-вот выскочат. 

Была половина седьмого вечера. В семь 
человечек сказал: 

- Я не обедал. Это не важно. Но вот 
того, что не ужинал, я перенести не могу. 
Каждый вечер я пью чай или съедаю сан- 
двич и запиваю его пивом и нарушить эту 


Публикуем отрывок из 
романа почти неизвестного в 
России испанского писателя 
Венсеслао ФЕРНАНДЕСА ФЛО- 
РЕСА “Человек, который купил ав- 
томобиль”. Гротеск описанной ситу- 
ации становится ярче, если учесть, 
что роман написан более 60 лет назад, 
в 1932 году. 


Площадь была огромная, и маши- 
ны неслись по ней потоком - шумным, 
стремительным. И посреди этого бедлама, 
шарахаясь то вправо, то влево, метался я. 

Непонятно как, но мне удалось доб- 
раться до островка безопасности. То я поч- 
ти у спасительного островка, то от него да- 
леко - как человек, потерпевший корабле- 
крушение и ставший игрушкой волн. И нако- 
нец, измученный, задыхающийся, я пова- 
лился на эту небольшую площадку, почти 
на фут возвышающуюся над мостовой. 

Настроение у меня все больше портилось. 
Тогда я решил пойти погулять по южной око- 
нечности островка, но, едва миновав 
фонарный столб, оцепенел. С другой его сторо- 
ны, прислонившись к цоколю, упершись локтя- 
ми в согнутые колени и поддерживая подборо- 
док ладонями, устремив полный отчаяния 
взгляд в затуманенный выхлопными газами 
воздух, прямо на цементе сидел тщедушный 
человечек. Заметив меня, он обернулся, и я 
увидел поросшее щетиной осунувшееся лицо. 

Так значит, я не единственный обита- 
тель островка! 

- Вы-то как сюда попали? - спросил че- 
ловечек убитым голосом. 

- Сам не знаю. Хотел перейти площадь. 
Уже полчаса, как я здесь. 


свою привычку просто не в состоянии. Вы 
не придумаете что-нибудь? 

- О, если бы я мог!.. Я сейчас тоже с удо- 
вольствием поужинал бы. 

Он посмотрел на меня, глаза его горели. 

- Выбраться отсюда невозможно и у нас 
нет пузырька, чтобы вложить в него записку и 
бросить на мостовую; к тому же поблизости 
ничего съедобного нет. Если не считать... 

Он подошел ко мне вплотную. 

- Если не считать... нас самих. 

Я попятился. 

- Что вы хотите этим сказать? 

- То, что говорят в таких случаях. Давайте 
бросим жребий. Выигравший сможет отрезать 
от ног проигравшего два куска мяса - по куску 
от каждой. Ведь без ног обойтись нетрудно. 

- И правда, другого выхода нет, - вздох- 
нул я. 

Мы подбросили монету. Выиграл он. 
Аппетит у меня сразу пропал. Он вынул 
из кармана жилета перочинный нож и на- 
чал точить о брючный ремень. 

- Могу я кое-что предпринять? - спросил я. 

- Интересно, что? 

- Можно мне последить за машинами - 
вдруг мимо поедет какой-нибудь знакомый и 
захватит нас? 

-Хм... Ну, ладно. Пять минут, 

Я вскарабкался на фонарный столб и 
стал смотреть. Машины, машины, машины... 

- Ну что? - закричал снизу человечек. - 
Когда наконец мы будем ужинать? 

И тут раздался другой голос: 

- Что ты там делаешь? 

Я посмотрел вниз. Высунувшись из окош- 
ка шикарной машины, на меня с веселым уди- 
влением глядел мой приятель Г арсес. 

Обрадованные, мы оба начали торопливо 
спускаться вниз. Двумя минутами позже уже 
катили по шумной площади. 

- Г арсес, - сказал я, едва усевшись с ним 
рядом, - мне нужно купить машину. 

С этими словами я обернулся, пытаясь уви- 
деть место, где провел несколько страшных ча- 
сов. Но остров уже исчез за потоком машин. 

Перевел с испанского Р. Рыбкин 


- Полчаса, всего-навсего? - глухо про- 
стонал он. - А я в этой Богом проклятой пус- 
тыне с десяти утра! Шесть уже есть? 

- Сейчас ровно пять. 

Он угрюмо посмотрел на движущееся не- 
прерывно море автомобилей. 

- А машина ваша где? - спросил он. 

- У меня нет машины. 

Он посмотрел на меня с любопытством. 

- Сколько времени прошло, как я послед- 
ний раз видел пешехода! Как вам удалось не 
купить себе машину? 

- Не знаю, - запинаясь, промямлил я, - 
сам не могу понять... 

- Да уж точно, это понять нелегко, - ото- 
звался он. - Сам я иначе как на машине пере- 
двигаться не могу, но сейчас ее ремонтируют. 
Если отсюда выберусь, никогда больше не буду 
ходить пешком. Но только сомневаюсь, чтобы 
нам удалось спастись... Нужно что-то придумать. 

Он встал и потряс меня за плечо. 

- Мы не должны сдаваться. Мы одни, от- 
резаны от всего мира, рассчитывать можем 
только на себя. Я хочу пить, хочу есть, а на 
островке этом сухо, как в Сахаре. Если бы 
хоть немного табаку было! Пойду поищу. 

Он подошел к краю площадки, лег живо- 
том на бетон и стал смотреть под колеса ма- 
шин, на мостовую. Вскоре он обернулся и ра- 
достно закричал: 

- В пятнадцати метрах от нас, на асфаль- 
те, лежит почти целая гаванская сигара; дви- 
жение воздуха от машин ее толкает, и она ка- 
тится: каждые три машины продвигают ее на 
два сантиметра! Скоро она будет от нас на 
расстоянии вытянутой руки! 

Мы оба начали наблюдать. Приближа- 
лась сигара к нам медленно, но, кроме того, 
судьбе было угодно, чтобы она изменила курс 
и заскользила параллельно краю нашего ост- 
ровка; она сделала вокруг него три оборота, 
после чего на десять минут исчезла из поля 
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I Право на защиту 

Самого Г аврилова на протяжении 
следствия допрашивали неоднократ- 
но, и каждый раз он давал иные пока- 
зания о скорости, с которой ехал, и 
других обстоятельствах аварии. Не 
отрицая, что управлял машиной не- 
трезвым, Г аврилов на последнем до- 
просе выдвинул версию об ослепле- 
нии его встречным грузовиком: ма- 
шина погибшего якобы не была осве- 
щена, он увидел ее в нескольких мет- 
рах перед собой и не имел возможно- 
сти избежать столкновения. 

В деле были материалы автотех- 
нической экспертизы и результаты 


Поздним ноябрьским вечером води- 
тель Петров (фамилия по просьбе 
родственников изменена) спешил 
домой. До Москвы оставалась еще 
добрая сотня километров. Неожи- 
данно автомобиль забарахлил. Ос- 
тановившись на краю дороги, Пет- 
ров полез под машину посмотреть, 
что случилось. Утром родным при- 
шло сообщение: “погиб в дорожно- 
транспортном происшествии”. ВАЗ- 
2106, управляемый пьяным водите- 
лем, врезался сзади в машину Пет- 
рова - от полученных травм тот 
скончался на месте. 


Работники милиции пояснили, что 
ни о каком встречном, ослепившем его 
автомобиле водитель “Жигулей” на 
месте происшествия не упоминал - он 
объяснял случившееся тем, что маши- 
на погибшего стояла с выключенным 
светом. Кроме того, свидетели под- 
твердили: Гаврилов был нетрезв. 

К счастью, родственники погиб- 
шего убрали поврежденную машину в 
гараж и не ремонтировали. Это дало 
возможность (спустя 10 месяцев!) 
изъять цоколь лампочки левого зад- 
него фонаря, разбитой при аварии. 
Провели металловедческую экспер- 
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Следственные щ 

органы действовали 
оперативно. Уже на 
следующий день бы- 
ло возбуждено уго- 
ловное дело ло ста- 
тье 211 ч. 2 УК 
РСФСР, предусмат- 
ривающей “ответст- 
вечность за наруше- 
ние правил безопас- 
ности движения и 
эксплуатации транс- 
порта, повлекшее I ■■ 

смерть потерпевшего 
или причинение ему 
тяжкого телесного 
повреждения”. 

Семья погибшего, еще не опра- 
вившись от случившегося, обрела на- 
дежду, что дело будет рассмотрено 
быстро и объективно. Но шли дни, 
недели, месяцы - дело все тянулось. 
Им занимались несколько следовате- 
лей. Наконец, последний из них, 
встретившись с родными Петрова, 
сообщил, что виновник случившего- 
ся... - сам пострадавший. 

Вскоре в связи с отсутствием в 
действиях водителя ВАЗ-2106 Гаври- 
лова состава преступления уголов- 
ное дело было прекращено. 

Представляете себе состояние 
родных? Надо отдать им должное: 
они не опустили руки, а обратились за 
помощью к адвокату. Да-да! Вопреки 
распространенному мнению, что ад- 
вокаты защищают лишь преступни- 
ков, юрист бывает необходим и тогда, 
когда помощь требуется пострадав- 
шим. Благодаря вмешательству адво- 
ката ситуация приняла иной оборот. 

Ознакомление с материалами уго- 
ловного дела сразу показало - след- 
ствие проведено неполно и необъек- 
тивно. Одна из схем места происшест- 
вия пропала, на другой даже не было 
указано, где какая машина стоит, от- 
сутствовали необходимые замеры. 


тизу - выясни- 
лось, что в момент 
наезда лампочка 
горела! Затем - 
следственный экс- 
» перимент, чтобы 

выяснить, далеко 
|р 1 |р^ ли видны свето- 

■ ’ возвращатели на 

машине погибше- 
го. Оказалось, “ка- 
тафоты” различи- 
мы более чем с 
Гд метров, а оста- 

новочный путь 
ВАЗ-2106 составил 
менее 80 метров. 
Экспертиза 
однозначно показала, что Гаврилов 
должен был руководствоваться тре- 
бованиями п. 10.1 Правил дорожно- 
го движения, согласно которому 
“при возникновении опасности для 
движения, которую водитель в со- 
стоянии обнаружить, он должен 
принять возможные меры к сниже- 
нию скорости вплоть до остановки 
транспортного средства”. Стало 
быть, он располагал технической 
возможностью предотвратить наезд 
и его действия не соответствовали 
требованиям Правил. 

Г аврилову было предъявлено об- 
винение в совершении преступления, 
предусмотренного ч. 2 ст. 211 УК 
РСФСР, но виновным он себя не при- 
знал. 

Судебное заседание продолжа- 
лось несколько дней. Подсудимый 
настаивал на том, что был ослеплен 
встречной машиной. Однако суд, учи- 
тывая материалы нового расследова- 
ния, посчитал его вину полностью 
доказанной и осудил к пяти годам ли- 
шения свободы. 

Приговор народного суда Гаври- 
ловым обжалован не был. 

Алексей РЕУТ, 
адвокат МГКА 


следственного эксперимента. Оказа- 
лось, действия водителя “Жигулей” 
соответствовали требованиям Пра- 
вил дорожного движения и он не рас- 
полагал технической возможностью 
предотвратить наезд на стоявшую ма- 
шину. Это и послужило основанием 
для прекращения уголовного дела. 

Что касается управления машиной 
в нетрезвом состоянии (это подтвер- 
ждал имевшийся в деле акт медицин- 
ского освидетельствования), следст- 
вие решило передать материалы в ГАИ 
для административного наказания. 

Рассмотрев материалы ранее про- 
веденного следствия, адвокат напра- 
вил жалобу прокурору, требуя отме- 
нить постановление о прекращении 
дела и назначить новое расследова- 
ние. В жалобе содержался и перечень 
необходимых следственных действий. 

Прокуратура согласилась с дово- 
дами адвоката и постановление отме- 
нила. 

Новый следователь допросил в 
качестве свидетелей сотрудников ми- 
лиции, медицинских работников, вы- 
езжавших на место происшествия, а 
также понятых, подписавших прото- 
кол осмотра и схему дорожно-транс- 
портного происшествия. 
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Откровения личного шофера 


Что ни говорите, а рыночные преоб- 
разования в России (пусть вяло теку- 
щие, а подчас приобретающие весьма 
уродливые формы) в целом - благо для 
страны. Рано или поздно все родимые 
пятна рынка нецивилизованного, “дико- 
го” станут воспоминанием. Приметами 
времени. “Того” времени. Об одной из 
них мы хотим рассказать подробнее. 

Профессия личного водителя для 
нас не нова. При советской власти у ма- 
ло-мальски заметного чиновника всегда 
имелась “персоналка”. Как правило, ее 
водитель был особой, приобщенной к 
тайнам спецраспределителя, спецболь- 
ницы, амурных дел шефа. Да и “хозяин” 
относился к шоферу покровительствен- 
но, прощая мелкие проступки, вроде 
“халтуры”, а порой и с некоторой бояз- 
нью - многие тайны знал его прибли- 
женный. В конце концов (хоть и редко 
это случалось), конфликты босса и под- 
чиненного всегда можно было разре- 
шить в судебном порядке - на страже 
интересов пролетариата стоял КЗоТ, 
профсоюзы, парткомы, наконец. 

Личных щоферов немало и сейчас. 
Вот только справа от водителя воссе- 
дает нынче не партийный бонза, не 
красный директор, а бизнесмен, владе- 
лец предприятия, банка, брокерской 
конторы. Крутой норов “новых” рус- 
ских и некоторых западных фирмачей 
достаточно известен. Страдают, ока- 
зывается, от него и люди всегда, во 
все времена уважаемой в народе про- 
фессии - шоферская братия. 

...На платной стоянке, где я оставляю 
машину на ночь, наши автомобили как-то 
оказались рядом - мой видавший виды 
“сорок первый” и его лоснящийся от до- 
вольства, классных масел и бензина шес- 
тисотый “мерс”. После ночных замороз- 
ков “москвичонок” мой ну никак не заво- 
дился. И тут богатый сосед меня поразил 
- он не просто вызвался подвезти, но 
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чуть не бегом (!) кинулся к правой двери и 
с легким полупоклоном открыл ее передо 
мной. Поймав удивленный взгляд, 
вздрогнул, как будто приходя в себя, мах- 
нул сконфуженно рукой и быстро сел за 
руль. А выехав со стоянки, неожиданно и 
нарочито грубовато заговорил. 

- Н-да, видать, совсем облакеился. 
И чего это я к двери бросился? Что ты, 
баба какая или инвалид, или обязан я 
тебе чем? Вот ведь как выдрессировали 
за три года!.. Я, понимаешь, личным шо- 
фером у одного банкира работаю. Ино- 
странного причем. Американец он. 

Устроила меня к нему знакомая се- 
стры - по блату, в общем. У них там эти 
дела похлеще, чем у нас, поставлены: не 
по конкурсу принимают на работу, а по 
протекции. Один тащит другого внаглую. 

Ну да ладно, это их касается. А вот 
когда меня лично за человека не дер- 
жат... Представь: я машину должен по- 
дать боссу на квартиру к девяти утра. 
Приезжаю. Час жду, два, три. К часу 
дня не выдерживаю, поднимаюсь. Ми- 
стер, говорю, я четыре часа жду, вот 
уж и обед, может я быстренько пере- 
кушу, заодно и в туалет... Так он вол- 
ком смотрит, обрывает на полуслове и 
только одно бросает: “Ждать”. И выхо- 
дит еще часа через полтора. 

Я как-то не выдержал и говорю: вот 
вы, Билл, шесть часов меня в машине 
продержали, в туалет выйти не разрешае- 
те, я теперь машину с трудом веду! Не во- 
круг да на дорогу смотрю, а жду - обмо- 
чусь или пронесет? Так ведь и до аварии 
недалеко. Он глянул, приказал остано- 
виться и в такси пересел. А у меня потом 
из зарплаты десять баксов вычел. 

“Я, - говорит, - эти деньги на так- 
си потратил. А если вы не умеете тер- 
петь и это неумение отражается на мо- 
ей безопасности - увольняйтесь. Но 
чтобы из машины, пока меня ожидае- 
те, ни на полминуты не отлучались”. 


Запретил хмуриться за рулем, наде- 
вать цветные рубашки. Меня могут посы- 
лать за сигаретами, сандвичами, в пра- 
чечную. Причем если раньше командо- 
вал босс, то теперь он разрешил исполь- 
зовать меня (если ему я пока не нужен) и 
другим сотрудникам. Шеф считает, что 
таким образом экономит время и силы 
подчиненных, которые они должны от- 
давать исключительно работе. 

В итоге мой рабочий день начинает- 
ся в семь тридцать, а заканчивается в 
лучшем случае в три утра: отвезу домой 
шефа, а потом еще человек пять. Пред- 
ставь, за год - без малого сто тысяч ки- 
лометров! Обычно я накручиваю за 
день по Москве километров двести-две- 
сти пятьдесят. Рекорд дня - 526! То и 
дело езжу в аэропорты, бывают и даль- 
ние поездки - Петербург, Липецк, Волог- 
да - туда-обратно без ночевки! 

Все это само по себе тяжело, но 
работа есть работа. А когда с медовой 
улыбкой надо завезти любовнице од- 
ного начальника цветы, жену другого 
доставить в косметический салон, де- 
тей третьего забрать из школы! 

А эти дети - барчуки! Сыночек Бил- 
ла, десяти лет, потребовал как-то дать 
ему руль - в центре, в час пик! Я отказал. 
Так на следующий день меня чуть не уво- 
лили - оказалось, пацан “видел”, как я ле- 
вачил, потом ходил по магазинам, а он, 
бедняжка, томился в машине и даже яко- 
бы получил оплеуху, когда попьпапся ме- 
ня урезонить! Ну, уволить не уволили, а 
половину зарплаты срезали. Теперь этот 
щенок водит “мерс”, когда захочет. А я 
плачу гаишникам и седею на глазах. 

А попробуй высказать какие-то заме- 
чания. Ответ один: “Не нравится - уволь- 
няйся”. Они считают, что дикие и бедные 
русские должны за их деньги терпеть лю- 
бые хозяйские прихоти. Да, деньги пла- 
тят, по нашим меркам, действительно не- 
малые. Я, например, получаю 650 долла- 



Приметы времени 





ров в месяц, работая двое суток через 
двое. На обеды и ужины фирма выдает 
еще 60 долларов в месяц: смешно - в 
центре меньше чем за пять баксов тол- 
ком и не поешь. А переработки такие, что 
перекрывают нормы КЗоТа чуть не в пол- 
тора раза. И по закону первый час пере- 
работки мне должен оплачиваться по по- 
луторной ставке, все остальные - по 
двойной. Если бы так и было, выходило 
бы 1200-1500 “зеленых”. Но хозяева эко- 
номят. Я же молчу. Где мне, инженеру- 
мелиоратору, найти сегодня работу по 
профилю хотя бы за триста “гринов”? 

Вообще-то водителями в инофирму 
рвутся многие: открой газету “Из рук в 
руки” - с ходу найдешь предложений 
тридцать от профессионалов, готовых 
работать даже на собственных тачках 
“всего” за триста долларов! 

Кстати сказать, мужики не там пе- 
чатают свои объявления: фирмачи ред- 
ко читают “Из рук в руки”. Лучше да- 
вать в “Мозсои Тітез” - она на англий- 
ском. Моему приятелю повезло: из две- 
надцати фирм, обратившихся к нему, 
он сумел выбрать одну - и не пожалел. 
Оклад сразу положили хороший и, ува- 
жая российские законы, за переработку 
платят. На круг до двух “штук” выхо- 
дит. Баксов, разумеется. Правда, гнуть- 
ся приходится еще ниже. 

Я бы тоже поискал... Да вот, чувст- 
вую, долго в водилах, даже на шикарной 
тачке, даже у иностранцев, не потяну. 
На пределе! Понимаешь, если в тебе пере- 
стают видеть человека, личность, если 
закон легко заменяют деньгами и защиты 
нигде не найти - как бы ни любил ты 
свою профессию, все бросишь, от всего 
откажешься. А жаль... 

Записал Александр РОСТАРЧУК 

Редакция благодарит салон “Роллс-Ройс 
- Москва” за предоставленный для 
съемок автомобиль. 


На письма отвечает член Москов- 
ской межреспубликанской колле- 
гии адвокатов Алексей РЕУТ. 

Я ехал на своей машине по тер- 
ритории больницы и вдруг увидел, 
что из толпы мне машет рукой, ка- 
жется, милиционер. Определить 
точно было трудно: мундир рас- 
стегнут, фуражки нет... Проехал 
мимо, не останавливаясь. А кило- 
метра через полтора догоняет ме- 
ня “жигуленок”. На пассажирском 
месте - тот самый милиционер, 
требует остановиться. Я подчинил- 
ся, и он обвинил меня в двух нару- 
шениях: проезд под знак “Въезд 
воспрещен” (на больничную терри- 
торию) и не пристегнут ремень 
безопасности. Я согласился упла- 
тить штраф на месте, поскольку 
действительно нарушил. 

Но через три дня меня потащи- 
ли в суд и предъявили еще одно 
обвинение - неповиновение работ- 
нику милиции. За это по статье 165 
влепили штраф три минимальные 
зарплаты! Неужели справедливо? 
Саратов П. СИДОРОВ 

В соответствии со статьей 36 Ко- 
декса РСФСР “Об административных 
нарушениях”, “при совершении одним 
лицом двух и более административ- 
ных правонарушений административ- 
ное взыскание налагается за каждое 
правонарушение в отдельности. Если 
лицо совершило несколько админист- 
ративных правонарушений, дела о ко- 
торых одновременно рассматривает 
один и тот же орган (должностное ли- 
цо), взыскание налагается в пределах 
санкции, установленной за более 
серьезное нарушение”. 

В вашем случае это означает вот 
что. Нарушения Правил дорожного 
движения рассматривает ГАИ, а не- 
выполнение законного требования ра- 
ботника милиции остановить машину 
находится в ведении уже народного 
суда. То есть право наложения адми- 
нистративного взыскания предостав- 
лено разным лицам. Поэтому вы и не 
могли заплатить сразу один штраф. 

Другое дело, что остановивший 
вас инспектор был без формы. Наста- 
вление по дорожно-транспортной 
службе ГАИ МВД гласит: “Заступаю- 
щие в наряд сотрудники должны 
иметь опрятный внешний вид - фор- 
менную одежду по сезону”. 

При рассмотрении администра- 


Слово - адвокату 

тивного дела в народном суде судья 
вправе дать оценку обстоятельствам 
случившегося и решить, могли ли вы 
не заметить сотрудника ГАИ или не 
принять его за такового или не могли. 
В зависимости от этого наложат или 
не наложат взыскание . 

Но даже при неблагоприятном 
для вас решении суда остается воз- 
можность обратиться с жалобой к на- 
чальнику органа ГАИ, чтобы сотруд- 
ника привлекли к дисциплинарной от- 
ветственности за нарушение формы 
при несении службы. 

Недавно я стал участником 
ДТП, в результате которого мой 
автомобиль получил серьезные 
повреждения. Виновник аварии, 
гр-н М., управлял машиной по до- 
веренности близкого родственни- 
ка. Поскольку М. оказался матери- 
ально несостоятельным, я обра- 
тился в суд с иском о возмещении 
ущерба с владельца автомобиля. 
Суд в иске отказал. 

Кострома О. МУРЗИН 

В соответствии с разъяснениями 
Пленума Верховного Суда РФ от 28 
апреля 1994 года “О судебной прак- 
тике по делам о возмещении вреда, 
причиненного повреждением здоро- 
вья”, под владельцем источника по- 
вышенной опасности (т. е. автомоби- 
ля) следует понимать организацию 
или гражданина, осуществляющих 
эксплуатацию источника повышен- 
ной опасности в силу принадлежаще- 
го им права собственности, права 
хозяйственного ведения, оператив- 
ного управления либо по другим ос- 
нованиям (по договору аренды, по 
доверенности на управление транс- 
портным средством и т. д.) 

Поскольку установлено, что ви- 
новником аварии был гр-н М., управ- 
лявший автомобилем на основании 
доверенности, то народный суд совер- 
шенно обоснованно признал его от- 
ветчиком по делу и взыскал с него в 
вашу пользу причиненный материаль- 
ный ущерб и моральный вред. 

Если бы выяснилось, что М. 
пользовался машиной с разрешения 
собственника, но без доверенности, 
оформленной в установленном по- 
рядке, то в таком случае суд был 
вправе привлечь самого владельца в 
качестве одного из ответчиков по 
делу и взыскать с него часть причи- 
ненного вреда. 
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Безопасность 



Поездишь по нашим доро- 
гам, посмотришь на дорожные 
знаки и усомнишься: а знают ли 
наши дорожники, которые эти 
знаки вешают, и автоинспектора, 
которые процесс организуют и 
контролируют, Правила дорож- 
ного движения? Иногда такие ля- 
пы встречаются, что хоть стой, 
хоть падай, но уж никак не дви- 
гайся в соответствии с тем, что 
тебе, казалось, предписывают. 

И вверх ногами знаки пере- 
ворачивают, и взаимоисключаю- 
щие буквально на одном столбе 
размещают, и вместо нужного и 
логичного вешают черт-те что. А 
уж о “забытых" ремонтниками, 
требующих на новой просторной 
магистрали двигаться с чере- 
пашьей скоростью, предостере- 
гающих о сужении дороги и коч- 
ках, можно не упоминать, они - 
дело обычное. 

Мы подумали, а не попытать- 
ся поймать сразу двух зайцев. 
Отвести душу, рассказав о зна- 
ках, запутывающих водителя и 
мешающих нормальному движе- 
нию. И подтолкнуть тех, от кого 
это зависит, изменить ситуацию. 

А поскольку все новое - хо- 
рошо забытое старое, решили 
возобновить некогда существо- 
вавшую в журнале и популярную 
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с детства нам знакома про- 
писная истина - автобус надо об- 
ходить сзади, А вот в Южном ок- 
руге Москвы решили иначе и 
разметили пешеходный переход 
прямо перед остановкой. Выйдя 
из автобуса, пассажиры {теперь 
уже - пешеходы) имеют реаль- 
ный шанс попасть под колеса по- 
путного транспорта. 

Москва, ул. Трофимова, 4 
(Южный округ) 




Разгадать секрет такого сочетания знаков 
помогли местные жители. Говорят, когда-то ме- 
жду "кирпичом” и стрелкой висел знак 3.27 "Ос- 
тановка запрещена". Кому-то он помешал, вот 
его тайком и сняли. А стрелка без знака - штука 
безобидная. Адрес “творения” - Велозаводская 
улица в Москве. 

Москва, ул. Велозаводская, 13 (Юго-Восточ- 
ный округ) 


у читателей рубрику “Стоп-ляп”. 

Каждый из вас, имея фото- 
аппарат с цветной пленкой и, са- 
мое главное, наблюдательность, 
может стать автором этой рубри- 
ки. Сделайте цветное фото, на- 
пишите адрес знака-''вредителя”, 
свой адрес и отправьте в редак- 
цию. Только не забудьте на кон- 
верте пометить: “Стоп-ляп”. Мо- 
жет, совместными усилиями мы 
добьемся, чтобы дорожные зна- 
ки в нашей стране не нарушали 
Правила движения. 

Отдел автомобильной жизни 


Вот так обустроили 
территорию АЗС-18 в Мо- 
скве. Каждому водителю 
известно, что знаки 2.4 
“Уступите дорогу" и 4,1,3 
“Движение налево” опреде- 
ляют порядок движения за 
ними, но никак не перед. 
Ситуация усугубляется в 
темноте - знаки выполне- 
ны из светоотражающего 
материала, а забор выкра- 
шен в черный цвет. 

Москва, просп. Андро- 
пова (Южный округ) 



Тысячи автомобилей ежедневно проходили этот опасный участок Мясницкой улицы в Москве. 
Всем ли повезло? 

Известно, что предупреждающие знаки (за редким исключением) в населенных пунктах долж- 
ны устанавливаться за 50-100 метров до опасного участка. Как видим, здесь требованиями стан- 
дарта пренебрегли. 

Но это не все: на левой стороне допускается устанавливать только дублирующие (!) знаки - в 
случае, когда установленные на правой стороне не могут быть своевременно замечены водителями. 

А теперь вглядитесь в начертание знака: на дороге-то сужение слева, а знак уверяет нас в 
обратном! 

Москва, ул. Мясницкая (Центральный округ) 


На первый взгляд, ничего удивительного на фото нет. 
Знак 1.19 устанавливается перед участком дороги (проезжей 
части) с двусторонним движением, если ему предшествовал 
участок с односторонним движением. Все бы хорошо, да толь- 
ко поблизости вообще нет дорог с односторонним движением! 
Москва, 1-я ул. Машиностроения, 2/7 (Юго-Восточный округ) 



Автомобильная жизнь 



Прошел год с небольшим со дня 
первого выхода в эфир на канале 
“ТВб-Москва” программы “Дорож- 
ный патруль”. Не утихают вокруг 
передачи споры, но изо дня в день 
поклонники передачи в полночь 
ждут у телевизоров обзора сто- 
личных происшествий прошедшего 
дня. Популярность “ДП” подтвер- 
ждают и социологические иссле- 
дования, и телевизионные рейтин- 
ги - только верхние строчки таб- 
лиц. Наш собеседник - главный ре- 
жиссер, один из создателей “ДП” 
Кирилл ЛЕГАТ. 


- Противников “Патруля” 
волнует, зачем на экране 
столько трупов, крови. 

- Наша программа ин- 
формационно-познаватель- 
ная - происшествия за сутки, 
Никакого анализа, никаких 
прогнозов и комментариев. 
Очень четко проведена 
грань между натурализмом 
и необходимостью. Нас ин- 
тересует не зрелищность 
сама по себе, а возмож- 
ность предостеречь челове- 
ка от поступков с трагиче- 
скими последствиями. Пос- 
ле первых передач нам по- 
звонили пожарные и попро- 
сили чаще показывать ре- 
зультаты неосторожного об- 
ращения с огнем. Никакими 
плакатами и призывами та- 
кого эффекта не достигнуть. 
Так же и водитель должен ви- 
деть, чем закончится лихая 
езда на московских улицах. 

- Кстати, в “Дорожном па- 
труле” автомобиль - одно из 
главных действующих лиц... 

- Очень люблю мащины 
и все пятнадцать лет работы 
на телевидении мечтал о 
своей автомобильной пере- 
даче. В конце 1994 года 
Дмитрий Корявов, Леонид 
Орлов и я создали неза- 
висимую телекомпанию 
“Аладдин". На свои деньги 
купили подержанный "Шев- 
роле". Первые пятиминутные 
выпуски "ДП" делали семь 
человек. Работали круглые 
сутки: охотились за события- 
ми, снимали, монтировали. 


Разумеется, в нашу хронику 
чаще всего попадали про- 
исшествия. С помощью 
службы "Крик" обзавелись 
СиБи-радиостанцией. Сей- 
час даже не представляю, 
как тогда умудрялись выпус- 
кать передачу. 

- Ну, сегодня вашему ос- 
нащению могут позавидовать 
не только в ГАИ, но и в опера- 
тивных службах. 

- В начале лета 1995-го 
дилер БМВ фирма "Автодом" 
передала нам два специ- 
ально подготовленных авто- 
мобиля с люками для опера- 
тора. В них усилена подвес- 
ка, надежно защищен двига- 
тель, стоит коробка-"авто- 
мат", широкая резина. Се- 
годня у нас есть сотовые те- 
лефоны, пейджеры, радио- 
станции "Моторола" и, са- 
мое главное, собственные 
камеры, которые стоят чуть 
не дороже автомобилей. Ча- 
сто к нам приезжают из за- 
рубежных информационных 
телекомпаний - интересуют- 
ся, как можно так быстро и 
профессионально "делать 
хронику" в таком огромном, 
не из простых городе. 

- Правоохранительные 
органы весьма неохотно об- 
щаются с журналистами, 
тем более на месте про- 
исшествия. Как вам удалось 
найти с ними общий язык? 

- Добрые отношения 
сразу сложились с пожар- 
ными. В январе 1995-го, так 


получилось, в передачах бы- 
ли одни пожары. Мы даже 
начали себя называть "По- 
жарный патруль". Милиция, 
ГАИ, Уголовный розыск, ФСК 
и другие поначалу относи- 
лись к нам настороженно: 
опасались критики. Но у нас 
другая задача, и контакт на- 
ладили быстро. Мы благо- 
дарны службам за внимание 
к нашей передаче, опера- 
тивную информацию и по- 
мощь на съемках. Спасибо и 
водителям. Нас знают и на 
улицах пропускают. Часто 
мы приезжаем на место 
раньще оперативных мащин. 

- На ваш взгляд, каких 
происшествий в столице 
больше всего? 

- Наверное, пожаров. 
Затем - ДТП, бытовые убийст- 
ва (в основном по пьянке), 
перестрелки. В конце списка 
- заказные убийства. Могу 
сказать, что число преступ- 
лений уже не растет, хотя 
почти 30 убийств в неделю - 
это стращно! 

- Сколько человек дела- 
ют передачу? 

- Всего нас - 35, дежур- 
ных бригад - четыре, в каж- 
дой по три человека: води- 
тель-администратор, опера- 
тор и корреспондент. В горо- 
де постоянно находится од- 
на машина, нередко выезжа- 
ет и вторая. Смены работают 
по двенадцать часов. Брига- 
ды накручивают в день по 200 
километров! Отснятый мате-.- 


риал монтируется с 10 до 23 
часов, в пять минут первого - 
уже эфир. Делаем все сами 
и существуем на средства от 
продажи ТВ6 готовой про- 
граммы. Очень дорожу сво- 
им коллективом - это специа- 
листы высокого класса. 

- Я слышал, что сущест- 
вует некий кодекс “Дорож- 
ного патруля”? 

- В первую очередь за- 
прещено причинять боль 
(имеется в виду моральную). 
Например, расспрашивать 
родственников погибших, 
если они сами не хотят что- 
то говорить. Нельзя снимать 
человека, не желающего 
быть в кадре. Без всяких объ- 
яснений увольняется сотруд- 
ник, исказивший информа- 
цию. Очень строго выговари- 
ваю за напрасный риск. 
Дальше по "мелочи": нельзя 
ругаться, курить... 

- Вы и ваши сотрудники 
постоянно находитесь в ат- 
мосфере преступлений, 
трагедий, катастроф. Не 
становится ли ваш взгляд на 
окружающую действитель- 
ность мрачным и пессими- 
стичным? 

- Нет. Наоборот, хочется 
жить! Я понимаю, что пере- 
дача далеко не жизнерадо- 
стная, но она помогает че- 
ловеку выстоять в нынешние 
времена. 

На “Базе” побывал 
Дмитрий ЖЕРНОВ 
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Провинция 


НА РЕЧКЕ серой 


Ах, до чего же разнообразны, вкусны, душисты эти ликерчики да нали- 
вочки, как чиста, прозрачна, легка водочка, что с незапамятных времен 
выпускает ликеро-водочный завод славного города Александрова, стоя- 
щего на стыке Московской и Владимирской губерний. Свидетельствую - 
продукция местного ЛВЗ мало чем уступает (да и уступает ли вообще?) 
аналогичным изделиям московского завода “Кристалл”. Последний зато 
проигрывает местным виноделам из-за цены напитков. В общем, от со- 
блазна отведать горячительного отказаться непросто. И не отказывают- 
ся - даже когда следовало бы. 




А вот результат. Если в позапрошлом 
году местной госавтоинспекцией было за- 
держано чуть более тысячи ста водите- 
лей, управляющих машиной “под шафе”, то 
в 1995-м число попавшихся “на этом деле” 
выросло более чем на пятьсот человек. 
Причем пить за рулем стали крепче. Да и 
вообще в Александровском районе как-то 
упало уважение к Правилам - нарушать 
стали почти в два раза чаще! Впрочем, 


пав на спокойную провинциальную дорогу, 
московский ас откровенно отдыхает и (чего 
никогда не случается в первопрестольной) 
получает давно забытое удовольствие от 
вождения, подчиняясь знакам и разметке 
даже чуть-чуть подчеркнуто. 

Однако в самом Александрове удо- 
вольствие это несколько омрачается. По- 
привыкнув уже к заботе московского пра- 
вительства о городских улицах, с ветер- 
ком прокатившись по великолепному Яро- 
славскому шоссе, вы вдруг попадаете в 
город, где за последние несколько лет 
был отремонтирован лишь километровый 
участок дороги - от центральной площади 
до монастыря. Да и то благодаря прошло- 
годнему визиту Патриарха Всея Руси Але- 
ксия II. У города (а его дороги финансиру- 
ются исключительно из местного бюдже- 
та) нет на дела дорожные ни копейки. Да- 
же на так называемый ямочный ремонт. 
Состояние городских “магистралей" жест- 
ко, но точно охарактеризовал знакомый 
из местных: как в Грозном, с той только 
разницей, что там власти разбили дороги 
бомбами, а здесь - равнодушием. 


сандрова, предприятия лежат, а много ли 
получишь с торговцев-палаточников?" С 
Олегом Петровичем трудно не согласить- 
ся. Экономика города и его жителей бази- 
ровалась в основном на трех промышлен- 
ных китах. Два из них, монстры советской 
электронной промышленности (АРЗ, выпу- 
скавший телевизоры “Рекорд”, и завод ра- 
диоизмерительных приборов, ныне АО 
“Элекс”), фактически закрыты, а ведь они 
давали работу чуть ли не половине алек- 
сандровцев, из их отчислений в основном 


Распятская церковь - 
колокольня XVI века 
(фото вверху справа). 


Троицкий собор XVI века. 


только ли в этом районе? Дорожный бес- 
предел давно стал притчей во языцех на 
всем постсоветском пространстве. 

Хотя вот что интересно - по словам 
начальника александровской ГАИ И. Тимо- 
шенко, москвичи (а в дачный сезон их 
здесь немало) дают наименьший процент 
нарушений. Что легко объясняется: устав 
от столичной агрессивной обстановки и по- 


Доходит до смешного - в конце про- 
шлого года в Александрове две недели не 
работал ни один светофор! А о таких “ме- 
лочах", как отсутствие разметки, пришед- 
шие в негодность знаки, и речи не идет. 

Впрочем, винить в этом администра- 
цию - последнее дело. Известно, что ее 
бюджет складывается из местных нало- 
гов. Но по словам О. Руденко, мэра Алек- 


и складывался городской бюджет. 

Теперь его едва хватает на социаль- 
ные нужды, коммунальное хозяйство. Что 
касается дорог, то Руденко связывает по- 
следнюю надежду на их восстановление с 
федеральной программой “Регион", рас- 
считанной на десять лет. В нее, слава Бо- 
гу, попал Александров. Цель программы - 
возрождение, строительство и реконст- 
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рукция малых городов России. Из тех 
10-11 млрд, рублей, что ежегодно будет 
получать Александров (начиная уже с 
этого года), деньги на дорожное строи- 
тельство, безусловно, найдутся. 

С этой программой связывает мэр и 
надежды на новые рабочие места. И то 
сказать, из 68 тысяч жителей 5 тысяч - 
официальные безработные. Скрытая же 
безработица во много раз больше. Выру- 
чает близость “железки” - народ ездит на 
работу в Москву. Женщины устраивают- 
ся, например, горничными в гостиницах 
(сутки через трое), мужчины подрабаты- 
вают вахтовым методом. 

Тем, у кого есть машины, полегче. 
Кто-то, например, стал извозчиком. При- 
чем официально - городок маленький, 
здесь иначе нельзя. Таких в городе не 
больше полусотни. Имеют лицензии (240 
тысяч рублей в год), да бандитам отстеги- 
вают по 140 тысяч в месяц. Цены (даже 


по владимирским, не говоря уж о москов- 
ских мерках) - божеские: по городу (в лю- 
бой конец не больше двух километров) 
домчат за десять-пятнадцать тысяч, в 
дачные пригороды (до пятнадцати кило- 
метров) - за двадцать пять-тридцать 
“штук". Повезут и в Москву, но это уже 
четверть миллиона. По местным меркам 
зарабатывают неплохо - около миллиона 
в месяц. Летом бывает и больше - выру- 
чают дачники, туристы. 

Туристам, кстати, здесь есть что по- 


смотреть, ведь Александров - один из го- 
родов Золотого кольца. Знаменитая Але- 
ксандровская слобода, место пребыва- 
ния великих князей Василия III и его сы- 
на Ивана Грозного. И если при Василии 
это была просто дальняя подмосковная 
государева резиденция, то при его сыне 
Иване - столица опричной части страны. 
От александровского кремля, поражав- 


шего современников величием и роско- 
шью, сохранились великолепные храмы, 
в XVII веке ставшие частью монастыр- 
ского ансамбля. Именно отсюда совер- 
шил Иван Грозный кровавый поход на 
Новгород и вывез оттуда знаменитые Ва- 
сильевские врата, предназначавшиеся 
для Софийского собора. Именно с Рас- 
пятской церкви-колокольни летал на де- 
ревянных крыльях холоп Никитка. Леген- 
дами овеяны почти все уцелевшие крем- 
левские постройки Слободы. А сохранив- 
шаяся и поныне улица Военная манит по- 
клонников творчества Марины Цветае- 
вой, жившей здесь в 1916 году. 

Правда, самих александровцев сви- 
детельства старины глубокой интересуют 
нынче не шибко - выжить бы. Кроме изво- 
за, некоторые моторизованные горожане 
занимаются торговлей. Покупают у себя 
картошку, свеклу, морковь и везут на 
рынки Пушкино, Мытищ, Москвы. Особо 


удачливые пристраиваются к шабашни- 
кам, подвозя стройматериалы, перекиды- 
вая с места на место бригады. Но боль- 
шинство свои машины бережет и бизнеса 
на них не делает. И то сказать, средний 
возраст частного транспортного средства 
приближается здесь к десяти годам. А при 
средней александровской зарплате в три- 
ста-четыреста тысяч услуги автосервиса 
многим попросту недоступны. Сксіжем, пе- 
реборка двигателя обойдется на одной из 
трех местных станций в кругленькую сум- 


му - от пятисот до восьмисот тысяч “дере- 
вянных", зажигание выставят тысяч за 
двадцать-двадцать пять, установят на 
стенде развал-схождение в среднем за 
семьдесят-сто тысяч рублей. 

И, как сообщил вашему корреспон- 
денту директор самого дешевого из мест- 
ных автосервисов (кстати, и самого круп- 
ного), входящего в систему АО “Влади- 


миравтотехобслуживание” А. Данилин, 
ремонтировать старые машины прихо- 
дится нечасто. Да и в каждом гаражном 
кооперативе есть свой Левша, способ- 
ный сделать из любого “Запорожца" 
“Мерседес” чуть ли не за бутылку отмен- 
ной водки “Александровская слобода”. К 
слову сказать, СТО даже мэру не по кар- 
ману: ремонтирует свой “сороковой” “Мо- 
сквич" собственноручно. Тем более, что с 
запчастями в городе проблем нет. Можно 
купить почти все и лишь ненамного доро- 
же, чем в Москве. В столицу ездят в ос- 
новном за “жестянкой”. 

Тем не менее, по словам Данилина, 
хоть и не много, но работа для его серви- 
са есть. Во-первых, только он располагает 
хорошим оборудованием и помещением 
для сварочных работ, покраски, сушиль- 
ной камерой. Во-вторых, богатые (пусть 
относительно) люди есть и в провинции. 
По данным ГАИ, в городе регистрируется 
до двухсот новых машин ежемесячно. 
Кстати, угонная напасть не обошла и этот 
край. За последний год в Александрове уг- 
нано и украдено около ста автотранспорт- 
ных средств. В основном заезжими брига- 
дами из Пушкино, Сергиева Посада, Моск- 
вы. Спиливают замки, проламывают сте- 
ны и крыши гаражей, снимают с петель 
ворота. “Работают” чаще в ночное время и 
только по новым машинам отечественного 
производства последних моделей. 

Хотя если учесть, что всего в районе 
в личном пользовании насчитывается 11 
тысяч легковых и 2,5 тысячи грузовых 
машин плюс 18 тысяч мотоциклов, то 
сотня - совсем не много. К тому же четы- 
ре легковушки и восемнадцать мотоцик- 
лов были районной ГАИ найдены и воз- 
вращены владельцам. 

В общем, александровский кримина- 
литет на дорогах особо не балуется и 
ГАИ уважает по заслугам! Мало того, 
что последняя устраивает регулярные 
проверки у облюбованных мафией злач- 
ных мест, так еще и трех ее представи- 
телей (пусть не из верхних эшелонов) 
лишила в прошлом году “прав". 

...Несмотря на относительную бли- 
зость к Москве (всего 110 километров по 
“железке" и около 1 50 по шоссе) Александ- 
ров был и остается тихим провинциальным 
городком. Ведь даже в часы пик здесь не 
бывает пробок, три платные автостоянки 
практически всегда пусты, о пресловутых 
блокираторах знают только понаслышке, 
на единственной штрафной площадке ред- 
ко бывает больше четырех-пяти машин в 
сутки, а единственная в городе бензоко- 
лонка никогда не собирает очередей... 

Александр РОСТАРЧУК 

Александров 

-Москва 

Редакция благодарит ГАИ Александ- 
ровского района Владимирской облас- 
ти за помощь в подготовке материала. 


НОЮ ББЛОЙ... 
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в его облике было что-то 
уродливое. Покатый лоб, ма- 
ленькие глазки сразу приковы- 
вали взгляд. Вот он медленно 
проплыл перед нами. О ужас - 
опять то же самое! На месте 
затылка - тот же знакомый 
лоб, те же маленькие глазки, в 
которых светился зловещий 
красный огонек. Два лица. Дву- 
ликий Янус вернулся! 

В пятидесятые годы Старый 
Свет переживал экономический 
бум. Восстановленные после вой- 
ны заводы и фабрики год от года 
насыщали рынок все новыми то- 
варами. Квалифиі 4 ированные ра- 
бочие стали зарабатывать гораз- 
до больше, чем в первые после- 
военные годы и, понятно, хотели 
получить более удобное средство 
передвижения, чем мотоцикл или 
мотороллер. Но не каждый мог 
позволить себе даже такой авто- 
мобиль, как “Фольксваген-Жук" 
или “Ситроен-Де-Шво”. 

В рыночную нишу между мо- 
тоциклами и малолитражками 
напрашиваілся некий тип мотори- 
зованного кресла, проще говоря, 
мотоколяски. Но автомобильные 
фирмы предпочитали ориентиро- 
ваться на традиционных клиен- 
тов, которые могли позволить 
себе полноценную машину. Заво- 
ды же, производящие мотоцик- 
лы, и без того едва справлялись 
с заказами. Кроме того, многие 
из них, обладая скромными про- 
изводственными площадями, 
просто не имели возможности 
штамповать кузовные панели. 
Правда, было среди них и исклю- 
чение - но об этом позже. 


конструкцию на четыре малень- 
ких колеса от мотороллера и при- 
думать название повеселей. Так в 
1953 году появилась “Изетта”. 

Эта “букашка” напоминала 
колобок. На ней применялся 
двухтактный одноцилиндровый 
мотоциклетный двигатель, распо- 
ложенный внутри базы, который 
развивал 9,5 л. с. Крутящий мо- 
мент через четырехступенчатую 
коробку передач и цепь переда- 
вался на задний мост. В нем бы- 
ла своя изюминка. Чтобы удеще- 
вить конструкцию, было решено 
обойтись без дифференциала, 
для чего заднюю колею сузили 
до предела. При этом “Изетта” 
развивала скорость до 75 км/ч. 

Но, как мы уже отмечали, са- 
мой интересной в ней была пе- 
редняя панель, выполненная как 
дверь - откидывающейся на шар- 
нире рулевой колонкой. Такого в 


В образовавшийся вакуум 
устремились предприятия, доселе 
не имевшие опыта в постройке 
автомобилей. Прежде всего - за- 
воды, ранее специализировавши- 
еся на военной технике, а ныне 
оставшиеся без заказов. Их преи- 
муществами были отлаженное 
производство сложных техниче- 
ских изделий, тщательный конт- 
роль качества, квалифицирован- 
ный персонал. Кроме того, их не 
связывали устоявшиеся догмы в 
проектировании автомобилей. Хо- 
тя в некоторых случаях инженеры 
этих заводов оказались едино- 
мышленниками. Так, на всех мик- 
роавтомобилях применялся дви- 
гатель воздушного охлаждения 
(нередко двухтактный), который 
логично было взять с мотоцикла. 
Но во всем остальном царила на- 
стоящая свобода творчества. 
Встречались переднеприводные 
автомобили (“Ллойд”, “Гоггомо- 
биль”), но чаще отдавали предпоч- 
тение компоновке с задним распо- 
ложением двигателя, что снимало 
проблемы с шарнирами равных уг- 
ловых скоростей для передних ве- 
дущих колес (в ту пору они были 
слишком дороги для таких ма- 
леньких “аппаратов”). Самыми ин- 
тересными были варианты разме- 
щения пассажиров в тесном кузо- 


ФИАТ-600 (1955-1960). Число мест - 4; снаряженная масса - 587 кг; база - 
2000 мм; длина - 3220 мм; двигатель - 4 цил., 633 см^, 22 л. с.; скорость - 
100 км/ч; средний расход топлива - 6,5 л/100 км. 


ве двух-, трехметровой длины. 
Посадить людей - полдела, нужно 
еще обеспечить удобный вход и 
выход. И здесь кое-кто натворил 
таких дел, что ни в сказке ска- 
зать, ни пером описать. 

Что бы вы сказали челове- 
ку, который захотел войти в ав- 
томобиль через ветровое стек- 
ло? А между тем почти такой 
принцип посадки был использо- 
ван в этих малютках. 

Инженеры миланского заво- 
да “Исо Аутовеиколи СПа” рассу- 
ждали примерно так: зачем авто- 
мобилю длиной чуть больше пары 
метров две двери? Не ограни- 
читься ли одной, поместив ее в 
передней стенке кузова. Этим ди- 
ктовалось применение вагонной 
компоновки. Осталось поставить 


недолгой, но богатой необычны- 
ми решениями истории автомоби- 
ля еще не было. На новинку сра- 
зу обратили внимание, и в том же 
году лицензии на ее производст- 
во купили французский завод 
“Велам” и немецкий БМВ. 

Именно баварская фирма 
принесла настоящий успех творе- 
нию итальянских инженеров: до 
1963 года было выпущено 160 000 
“БМВ-изетт". Мюнхенский завод, 
известный дорогими машинами, 
решился делать микроавтомобиль 
не от хорошей жизни. Сбыт старо- 
модных роскошных седанов шел из 
рук вон плохо, и производство 
итальянской мотоколяски стало 
спасательным кругом. Немецкие 
инженеры немного переделали ма- 
шины, в частности заменили двух- 


“БМВ-Изетта” (1956-1962). Число 
мест - 2; снаряженная масса - 370 
кг; база - 1500 мм; длина - 2355 мм; 
двигатель - 1 цил., 245 или 295 см^, 
12 или 13 л. с.; скорость - 85 км/ч; 
средний расход топлива - 5 л/100 км. 


“Хейнкель-Кабине-150” (1955-1958). 
Число мест - 2; снаряженная масса - 
250 кг; база - 1760 нм; длина - 
2550 мм; двигатель - 1 цил., 174 см^, 
9 л. с.; скорость - 85 км/ч; средний 
расход топлива - 5 л/100 км. 
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I премия конкурса "Журналист-95" 


[ЕИ СТЕНКЕ... 


тактныи двигатель на четырех- 
тактный собственной конструкции 
от мотоцикла БМВ-Н25 мощно- 
стью 1 2 л. с. Это позволило увели- 
чить максимальную скорость до 85 
км/ч и несколько снизить расход 
топлива. Заодно внесли несколько 
мелких изменений в кузов. Напри- 
мер, фары были перенесены из 
крыльев на боковины. 

Другую версию “Изетты” на- 
чал изготовлять в 1955 году 
авиационный завод “Хейнкель". 
Его модель “Кабине-150” сохра- 
нила с прототипом общность 
внешнего вида и конструкции, но 
отличалась во многих деталях. 

Европейские “головастики" 
имели еще одну характерную 
деталь, роднившую их с облада- 
телями “акульих плавников", 
рассекавшими американский 
континент. Если приглядеться, 


Появившийся в 1955 году 
ФИАТ-600, а два года спустя и 
“ФИАТ-Нуова-500” стали доволь- 
но быстро отбирать покупателей 
у карликовых фирм типа “Исо". 
Хорошо доведенная, технологич- 
ная конструкция, массовое произ- 
водство сделали их доступными 
широким слоям населения. Вме- 
сте с тем они производили впе- 
чатление настоящих автомобилей 
и не пугали собак целого кварта- 
ла надсадным треском перегру- 
женного двухтактного мотора. Но 
некоторые заводы и в это время 
пытались использовать "до пре- 
дела” ставшую непопулярной 
идею двери в передней панели. 

Так, БМВ, пытаясь конкури- 
ровать с ФИАТ-600, создала в 
1957 году свою альтернативу под 
таким же индексом. Эта модель, 
используя схему компоновки 



“ФИАТ-Нуова-500” (1957-1960). Число мест - 4; снаряженная масса - 500 
кг; база - 1840 мм; длина - 2970 мм; двигатель - 2 цил., 479 см^, 13 л. с.; 
скорость - 85 км/ч; средний расход топлива - 6 л/100 км. 


перед задними колесами у 
“Изетты” видна щель воздухоза- 
борника двигателя, чертовски 
напоминающая вентиляционные 
отдушины салонов у лимузинов 
Нового Света. Причем и у тех, и 
у других они похожи на жабры 
обитателей морей и океанов. 
Да, истоки нынешней моды на 
“био" следует все-таки искать в 
пятидесятых, в незримой войне 
"мальков” Европы и “акул" США. 
В которой, впрочем, не было 
победителя, поскольку техника, 
как и природа, не любит край- 
ностей. Но мы немного увлек- 
лись. В заключение зтого лири- 
ческого отступления добавим, 
что “Хейнкель-Кабине-150” так- 
же выпускался по лицензии в 
Англии фирмой “Троян”. 


“Изетты”, максимально прибли- 
зилась по потребительским ка- 
чествам к “чисто автомобиль- 
ным" одноклассникам. На ней 
было уже два ряда сидений, 
причем доступ к задним давала 
дверь в правом борту. Колея 
задних колес стала такой же, 
как и передних. Для максималь- 
ного использования внутренне- 
го пространства салона корот- 
кий двухцилиндровый двига- 
тель вынесли за заднюю ось. 
Но в отличие от ФИАТа, кузов 
был установлен на раме, что 
утяжелило конструкцию. ФИАТ- 
600 длиннее более чем на 300 
мм, а тяжелее всего на 27 кг. 
Но это и не удивительно: ведь у 
ФИАТа приличный багажник и 
четырехцилиндровый двига- 


“Цюндапп-Янус” (1957-1958). Число 
мест - 4; снаряженная масса - 
425 кг; база - 1830 мм; длина - 2890 
мм; двигатель - 1 цил., 248 см^, 14 л. 
с.; скорость - 80 км/ч; средний рас- 
ход топлива - 6 л/100 км. 


ли чуть больше пяти тысяч “Яну- 
сов", на том дело и кончилось. 

Другие модели такой компо- 
новки еще выпускали несколько 
лет, но популярность их была уже 
не той, что в середине пятидеся- 
тых. Фирмы, их производившие, 
пошли дальше разными путями. 
“Исо” ударилась в другую край- 
ность и стала строить спортив- 



БМВ-600 (1957-1959). Число мест - 4; снаряженная масса - 560 кг; база - 1700 
мм; длина - 2900 мм; двигатель - 2 цил., 585 см®, 19,5 л. с.; скорость - 95 
км/ч; средний расход топлива - 5,5 л/100 км. 


тель жидкостного охлаждения. В 
конце концов покупатель сделал 
выбор в пользу итальянской ма- 
шины, а БМВ-600 закончили выпу- 
скать через два года, выпустив 
всего 35000 экземпляров. 

Последняя попытка примене- 
ния конструкции с торцевыми две- 
рями относится к тому же 1957 го- 
ду. Мотоциклетная фирма “Цюн- 
дапп” из Нюрнберга (ФРГ) решила 
дополнить гамму своих мотоцик- 
лов легким микроавтомобилем. 
Так появилась модель “Янус”, на- 
званная именем древнеримского 
бога, который обладал двумя ли- 
цами. Сделано это было неспро- 
ста. С виду она напоминала сдво- 
енную “Изетту". Да-да, двери у 
нее были в передней и задней 
стенках кузова. Соответственно, 
пассажиры первого и второго ря- 
дов сидений располагались спи- 
ной друг к другу. 250-кубовый дви- 
гатель от мотороллера мощно- 
стью 14 л. с. находился посереди- 
не салона и приводил задние ко- 
леса. Но время таких автомоби- 
лей уже ушло - в 1 958 году прода- . 


ные машины типа “Гран Туризмо” 
с двигателями от “Шевроле-Кор- 
вета”, пока не обанкротилась в 
1974 году. “Хейнкель" снова за- 
нялся производством самолетов. 
Французская “Велам” поныне де- 
лает мотоколяски, спрос на кото- 
рые в стране хоть и небольшой, 
но достаточно стабильный. И 
только БМВ, представив в 1962 
году модель -1500, нашла свою 
золотую середину, а от нее под- 
нялась к вершине, которую зани- 
мает и по сей день. Но она пред- 
почитает не вспоминать о смеш- 
ных автомобильчиках с мотоцик- 
летным мотором, которые в свое 
время спасли ее от краха... 

...Двуликий “Янус” медленно 
исчезал во мгле. Надвигались шес- 
тидесятые, где ему явно не было 
места. И только стекло его задней 
двери тускло отсвечивало блики 
ночных фонарей. Он как бы напо- 
минал: “Я ухожу, но когда-нибудь 
вернусь". История ведь имеет 
обыкновение повторяться... 

Дмитрий ФЕДОРОВ 
Художник Никита Розанов 
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Былое 



Человека, который боготворил бы 
грузовик “ЗИС-полтораста”, мне 
встречать не приходилось. Но все-та- 
ки встретил. Валерьниколаич с вос- 
торгом рассказывал, как, “воткнув 
пятую ускоряющую”, он с четырьмя 
тоннами кирпича за спиной “лудил за 
семьдесят” и чувствовал себя в шку- 
ре Хуана-Мануэля Фанхио, пятикрат- 
ного чемпиона мира. Оставалось 
лишь удивляться, как мой щуплый и 
узкоплечий собеседник мог с удо- 
вольствием крутить руль на ЗИС-150, 
который не имел гидроусилителя, а с 
нагрузкой весил поболе восьми тонн. 


- Как это удавалось? - вопрос воз- 
ник сам собой. 

- А как - жарко становилось. Ле- 
том вентиляции никакой, чистая парил- 
ка. Половинку ветрового стекла откро- 
ешь - прохватывает. Хорошо! Потом, 
когда продует как следует, начинает 
сопли за уши разгонять. Одно слово - 
“ЗИС-полтораста”, полюбил я его, ко- 
гда в армии служил. 

- Но чем же он так хорош, Валерь- 
николаич: и руль тяжелый, и вентиляция 
дрянь, и отопителя нет - зимой в кабине 
всегда холодрыга? 

- Он, знаешь ли, не только внешне 
сурово-благородный, но и по всей кон- 
ституции своей такой же. Ты здание 
Центрального телеграфа, конечно, зна- 
ешь - его строил Иван Иванович Рер- 
берг, потомок датского корабела. Вот 
все в нем есть, как в “ЗИС-полтораста": 
аскетичность и рационализм, необыч- 
ность и традиционность, свои неудобст- 
ва и свои достоинства. 

В силу привычки возражать я стал 
сгребать в одну кучу контрдоводы. Бе- 
ляев потянулся к одной из бесчислен- 
ных книжных полок и где-то под “пол- 
ным Брокгаузом” отыскал трехтомник. 
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ВАЛЕРЬНИКОЛАИЧ 


- Почитай Ипполита Тэна “Филосо- 
фию искусства”: все правильно объясня- 
ет и твои мозги правильно сориентиру- 
ет. Кстати, он родился в тот же день, 
что и Владимир Ильич, и прожил почти 
столько же - пятьдесят пять лет. И в 
своей области - теории искусства, исто- 
рии философии он поболе, чем “батень- 
ка”, сделал. Почитай! 

С отчаяния, еще не понимая связи 
Ленина с Тэном, я ввернул: 

- Ну ладно, а что с того, что пращур 
Рерберга был корабелом? 

- Да понимаешь ли, у него и его 
дядьев эта строительная линия - в кро- 
ви. Недаром я тебе привел этот факт. 
Вот вспомни - и Стефенсон, и Брюнель 
не только ведь паровозы конструирова- 
ли: они и мосты строили, вот какая исто- 
рия. Очень многие явления в творчест- 
ве связаны между собой. Вот вышивка: 
розочки сами по себе, орнамент сам по 
себе, кайма отдельно. А глянь - на обо- 
роте. Все там связано разноцветными 
ниточками. Так вот и философия искус- 
ства или техники - она ищет эти ниточ- 
ки на оборотной стороне... 

Разговаривать с Беляевым трудно, 
но интересно, как, впрочем, и вовле- 
кать его в какое-то общее дело. Чтобы 
стало легко, надо настроиться на об- 
щую с ним “волну мышления”. Помню, 
как его непосредственный начальник у 
себя в крохотном кабинетике ставил пе- 
ред Валерьниколаичем задачу чисто 
производственную. Беляев долгие годы 
работал на АЗЛК инженером по довод- 
ке карбюраторов. А в тот раз надо было 
сделать простейший мерительный при- 
бор из согнутой стеклянной трубки и 
проверить расход воздуха через смеси- 
тельные камеры К-126. 

Так ставилась задача. Между тем 
Беляев вглядывался в угол потолка, 
где местный паук начинал строитель- 
ство: “Валя, вы слушаете меня? Что 
там вы нашли?” 

- Вы только посмотрите, Яков Вла- 
димирович, он начинает плести паутину 
справа налево, а в вашем кабинете он 
это делал всегда слева направо. И вот 
после уборки все наоборот - может, за 
стенкой какой-то источник электромаг- 
нитного излучения появился? 

Да, на все Валерьниколаич смотрел 
по-своему, с изнанки. Так же, наверное, 
как в свое время хорошо у нас извест- 
ный, но забытый в советское время фи- 
лософ развития техники Петр Климен- 
тович Энгельмейер. О котором сам Бе- 
ляев был много наслышан и чье имя 
произносил уважительно. 

Как-то, когда мне пришлось конст- 


руировать подвеску задних колес на го- 
ночном “Москвиче-Г4”, у нас с шефом, 
Игорем Александровичем Гладилиным, 
вышел спор об устойчивости и управля- 
емости. Тут вдруг возник Беляев и 
встрял в нашу дискуссию. 

- А как вы объясните, почему удер- 
живался на рельсах гоночный паровоз 
“Корнуэлл”, построенный Треветиком- 
младшим? Ведь он в 1847 году - вду- 
майтесь - развил скорость 187 км/ч, в 
точности такую, как ваш проектируе- 
мый “МОСКВИЧ-Г4”. 

У нас не нашлось слов, зато у Бе- 
ляева всегда на любой случай был “го- 
тов” парадоксальный подход к разви- 
тию темы. Именно поэтому столь взах- 
леб-интересны были его немногочис- 
ленные статьи по истории автомобиля 
на страницах “За рулем” и “Автомо- 
бильного транспорта”. 

Любопытно, что неорганизованный 
в быту, повседневной деятельности, он 
всегда бережно обращался с историче- 
скими фактами, датами, цифрами. В 
этой области он соблюдал астрономиче- 
скую точность, а каждый факт будто ук- 
ладывал во фланелевую тряпочку и 
сметал с него пылинки. Хотя его библи- 
отека, обстановка, в которой жил, не 
могли похвастать отсутствием пыли. 
Еще одно свидетельство умения видеть 
другую сторону явлений. 

С выходом на пенсию его не уволи- 
ли с завода. Необъятные энциклопеди- 
ческие знания, бездонный кладезь ин- 
формации любого направления, касаю- 
щейся двигателей, послужили основани- 
ем для того, чтобы перевели его в КБ 
двигателей. Валерьниколаич так и на- 
ходился там в качестве ходячего спра- 
вочника, всестороннего эксперта, до- 
тошного аналитика. 

Валерию Николаевичу Беляеву в 
нынешнем году исполнилось бы 68 лет. 
Он не дожил до этого дня. Но всякий 
раз, когда зайдет речь об истории ав- 
томобиля, об оценках тех или иных ее 
событий, фактов, конструкций, мы ста- 
нем вспоминать Валерьниколаича, его 
ювелирный и парадоксальный, фило- 
софский и прагматичный подход. Не 
скрою - его школа сформировала мои 
собственные взгляды на историю авто- 
мобиля, Он заразил меня этой бацил- 
лой, которая привела к развитию хро- 
нической болезни. “Осложнение” от 
нее - двухтомник “Автомобили России 
и СССР”, за переплетом которого при- 
чудливым шитьем, невидимым с перво- 
го взгляда, лежит беляевская филосо- 
фия истории техники. 

Лев ШУГУРОВ 




Школу формулы “Опель” (двигатель - 1998 
см^, 158 л. с., масса - 450 кг, скорость - 260 
км/ч) за восемь лет ее существования про- 
шли такие пилоты Ф1, как Мика Хаккинен, 
Дейвид Култард, Педро Лами, Рубенс Бар- 
рикелло и другие. В 1994 году на некото- 
рых этапах европейского первенства этой 
формулы выступал русский пилот Алек- 
сандр Исаков (№ 6). 


“Помогите! Очень хочу стать автогонщи- 
ком, но не знаю, как это сделать”. Таким 
призывом начинается добрая половина 
писем в журнал “За рулем” и его специ- 
альное приложение - “АМС-Автомото- 
спорт”. Раньше мы могли бы ответить: 
“Обратитесь в районные или городские 
организации ДОСААФ - там помогут”. 
Нынче все изменилось. Оборонное обще- 
ство перестало быть “патроном” авто- 
спорта, а сам этот спорт свелся, по сути, 
лишь к кроссу и ралли. А вот кольцевые 
гонки, которые давно и заслуженно счи- 
тают во всем мире вершиной автоспорта, 
в России почти умерли: нет трасс, почти 
нет машин, да и гонщиков - кот напла- 
кал. Что же отвечать читателям? 


Прежде всего - безвыходных поло- 
жений не бывает. Еще Шекспир гово- 
рил: препятствия в любви лишь разжи- 
гают страсть. Великий драматург, несо- 
мненно, порадовался бы, узнав, сколько 
препятствий стоит на пути любителей 
автогонок в России. Но, пожалуй, глав- 
ное из них - страшная дороговизна. Это 
никак не общедоступный и далеко не де- 
мократичный вид спорта. Рассчитывать 
на успех можете только в том случае, 
если вы богаты, причем, по меркам экс- 
Союза, не просто богаты, а очень. 

Ну, что - все еще хочется узнать, 
как стать автогонщиком? Тогда давайте 
посмотрим, как это делается во всем 
мире. Ведь за сто лет, пока развивают- 


ся автогонки на планете, выработалась 
четкая и стройная система, благодаря 
которой наиболее талантливые спортс- 
мены восходят к вершинам. 

Первая, неизбежная и фундамен- 
тальная ступенька в этой лестнице - кар- 
тинг. Кольцевыми гонками на микроавто- 
мобилях с двигателями рабочим объемом 
от 50 до 250 см3, весящих 100-200 кг и 
отличающихся отсутствием подвески, 
можно заниматься с девяти лет. 

Именно гонки на картах дают неза- 
менимый опыт тактической борьбы, 
умение слушать и понимать автомо- 
биль, все его узлы и агрегаты, выраба- 
тывают приемы вождения, которые по- 
том остается лишь отшлифовывать. На- 
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Спорт 



Двукратный чемпион мира по картингу италь- 
янец Ярно Трулли в прошедшем сезоне еще 
сидел за рулем карта. А осенью, пересев в 
“формулу 3”, выиграл два этапа немецкого 
чемпионата. 

^ Аргентинец Норберто Фонтана на автомобиле 

” “Даллара-Р395-Опель” стал чемпионом Гер- 
мании в формуле 3 и сразу был приглашен 
водителем-испытателем в команду “Заубер" 
формулы 1 . 

она долларов, не меньше, потребуется 
вам, чтобы побороться за место в де- 
сятке (да-да, всего лишь в десятке!) 
картингового чемпионата мира. Но уж 
если это удалось, можете считать, что 
первую и, наверное, самую трудную 
ступеньку вы преодолели. 

Дальше путь наверх видится пона- 
чалу довольно легким. В каждой круп- 
ной европейской стране, в Северной и 
Южной Америке, Японии, Австралии, 


Южной Африке существуют так назы- 
ваемые марочные формулы. Гоночные 
автомобили формул “Рено", “Форд", 
“Опель”, “Шевроле”, “Мираж” и других 
оснащены слегка форсированным се- 
рийным мотором от спортивных моди- 
фикаций машин соответствующих ма- 
рок. Рабочий объем колеблется обыч- 
но от 1300 до 2000 см3. 

Состязания этих “формул" задума- 
ны вовсе не для того, чтобы выявить 
сильнейшие в мире конструкции, и не 
для опробования новых идей. Напротив, 
для машин так называемых марочных 
формул характерен запрет на использо- 
вание “высоких технологий” и сверхдо- 
рогих материалов. Такие машины в 
большинстве своем оснащают серийны- 
ми деталями и узлами - коробками пе- 
редач, колесами, шинами и т. д. 

Однако для участия в гонках мароч- 
ных формул требуются взрослые води- 
тельские права. А что делать 1 5-1 6-лет- 
ним ребятам, которые уже переросли 
картинг? Для них в последние годы в 
Италии и Германии появились “подрост- 
ковые” формулы - “Панда”, “Альфа-Бок- 
сер", “Кениг", “Юниор”. Кстати, первым 
чемпионом Германии формулы “Кениг" 
стал в 1988 году Михаэль Шумахер. 

Итак, три ступеньки пройдены. Если 
ваши родители еще не пошли по миру 
или если вы сумели обратить на себя 
внимание богатых спонсоров, путь ваш 
лежит в формулу 3. Это уже серьезный 
гоночный автомобиль. Серийных агрега- 
тов на нем не увидишь, хотя “космиче- 
ские” материалы и большинство элек- 


I 


сколько важна эта ступенька, можно су- 
дить по тому, что Михаэль Шумахер, 
Айртон Сенна, Ален Прост начинали 
свою карьеру именно с картинга. 

Однако не забудем, автогонки - 
спорт богатых людей. Если ваши папа с 
мамой горят желанием увидеть своего 
девятилетнего сына наследником славы 
Шумахера и Проста, пусть для начала 
выложат около двадцати миллионов 
рублей. В такую сумму обойдется уча- 
стие в чемпионате России по картингу в 
течение одного сезона. 

Неизмеримо выше затраты на ме- 
ждународном уровне. Четверть милли- 


Победителя Гран-при Макао формулы 3 Ральфа 
Шумахера поздравляют старший брат Михаэль 
(справа) и его менеджер Вилли Веб^ (слева). 
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Спорт 



тронных устройств запрещены. Рабочий 
объем четырехцилиндрового (не боль- 
ше) безнаддувного мотора ограничен 
2000 см3. Масса машины не должна 
быть меньше 455 кг. Минимальные база 
и колея - 2000 и 1200 мм. 

Самые лопулярные первенства фор- 
мулы 3 - британское, итальянское, фран- 
цузское, немецкое. Кроме того, прово- 
дятся еще три престижные международ- 
ные гонки - Гран-при Монако (накануне 
этапа чемпионата мира в формуле 1), 
Макао и “Малборо Мастера”. 

Обычно самые талантливые пило- 
ты в полный голос заявляют о себе 
именно на этом уровне. Так, Айртон 
Сенна в двух попытках не сумел заво- 
евать мировую корону в картинге, за- 
то чемпионат Великобритании форму- 
лы 3 выиграл с таким блеском - 12 по- 
бед на 20 этапах, - что сразу же полу- 
чил приглашение в формулу 1 . 

Но допустим, вы не столь талант- 
ливы, как “бразильский волшебник”, и 
ваше мастерство не получило должной 
оценки. Отчаиваться, право, не стоит. 
В конце концов, на вершину Ф1 подни- 
мались не только суперталанты вроде 
Сенны, Проста, Лауды или Кларка, но 
и средние по своему потенциалу пило- 
ты, сила которых заключалась в не- 
обычайной целеустремленности, тру- 
долюбии, терпении, умении учиться са- 
мому и использовать ошибки других. 


Такими были, например, чемпионы ми- 
ра Кейо Росберг, Ален Джонс, Джеймс 
Хант или Грэм Хилл. 

Формула 3 - отнюдь не последний 
шанс попасть в элиту Ф1. Есть ведь 
Международный чемпионат формулы 
3000. Машины его участников намного 
мощнее (до 450 л. с.) своих “младших” 
сестер, в скорости уступают лишь бо- 
лидам для чемпионата мира. Восьми- 
литровые Ѵ-образные моторы рабочим 
объемом до 3000 см^ позволяют разви- 
вать машинам массой не более 500 кг 
скорость до 270 км/ч. Еще относитель- 
но недавно ФЗООО (до 1985 года она 
называлась формула 2) считалась пос- 
ледней ступенькой перед “королевой 
автогонок”. Однако в последние годы 
это отношение слегка изменилось. Да, 
победители Международного чемпио- 
ната неизменно оказывались в “выс- 
шей лиге”. Но ни Кристиану Даннеру, 
ни Эрику Кома, ни Кристиану Фитти- 
пальди, ни Рубенсу Баррикелло стать 
там примами так и не удалось. Лишь 
Жан Алези за шесть сезонов в Ф1 до- 
был одну-единственную победу. 

И все же многие специалисты счи- 
тают, что ФЗООО необходима, как обя- 


зательная ступень в подготовке моло- 
дых пилотов. “Посадить гонщика со 
170-сильной “формулы 3” на 750-силь- 
ный снаряд Ф1, - считает трехкрат- 
ный чемпион мира Джеки Стюарт, - 
все равно, что отдать в университет 
выпускника детского сада”. 

Не будем забывать также, что 
ФЗООО еще и самая дорогая из всех сту- 
пенек лестницы, ведущей на автомо- 
бильный Олимп. Тут уж папа с мамой 
вряд ли помогут: чтобы рассчитывать на 
победу в чемпионате, необходимо израс- 
ходовать не менее миллиона долларов. 

Для тех, у кого нет таких денег, оста- 
ется последняя возможность. Вернее, 
две - отправиться на Восток, в Японию, 
или на Запад, в Северную Америку. Япон- 
ские первенства формул 3 и 3000 не так 
дороги, как европейские, и, между про- 
чим, дали путевку в Ф1 Джонни Херберту, 
Хайнцу-Харальду Френтцену и Эдди Эр- 
вину. В США же есть своя лестница - 
формулы “Додж-Барбер”, “Атлантик”, “Ин- 
ди Лайте”, вершина которой - чемпионат 
Инди Кар, заокеанский аналог Ф1 . 

Таков в общих чертах путь, кото- 
рый необходимо пройти, чтобы стать 
пилотом мировой элиты. Разумеется, 


Внешне автомобиль формулы 3000 почти неотличим от "первой формулы”; изощрен- 
ная аэродинамика, боковые понтоны, "вздернутый нос”, обеспечивающий прижимаю- 
щий эффект в поворотах. 


Популярность формулы 3000 в минув- 
шем сезоне оказалась столь высока, что 
для определения 26 лучших перед стар- 
том пришлось проводить квалификацион- 
ные заезды. 


бывают исключения: кому-то повезет 
и он перепрыгнет через одну-две сту- 
пеньки, кому-то, наоборот, придется 
пройти их все, да не по одному разу, 
порой оступаясь и падая. Но всем, ко- 
го не пугает подобная перспектива, 
могу сказать абсолютно честно - эта 
поистине золотая лестница ведет к 
успеху. Надо лишь страстно стремить- 
ся к нему и не забывать, что каждая 
ступенька будет стоить не только ко- 
лоссального терпения и труда, но и 
огромных денег. 

Александр МЕЛЬНИК, 
зам. главного редактора 
журнала “АМС-Автомотоспорт” 
Фото агентств ОРРІ, ЗІЛТОЫ 
и фирмы “Опель” 
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Похоже, в ближнем Подмо- 
сковье появился свой традицион- 
ный кросс. Его проводит Балаши- 
хинская автошкола РОСТО в по- 
следние перед Новым годом вы- 
ходные декабря. Гонка, которую 
организаторы посвящают годов- 
щине разгрома фашистов под 
Москвой, огромного числа участ- 
ников пока не привлекает и зна- 
менитыми именами не блещет. 
Но это, как говорится, дело на- 
живное. В прощлом году выехал 
на багги известный “формулист” 
Александр Потехин, в нынещнем 
на старт вышел призер чемпио- 
ната России в классе Д 3/5 Сер- 
гей Блинов. Большинство участ- 
ников - из Москвы и Подмоско- 
вья. Подтянулись гонщики из 
Твери и Набережных Челнов. 


рой скрывавшие почти всю трас- 
су, программа дня была выпол- 
нена полностью. В классе легко- 
вых автомобилей первенствовал 
Николай Деткин из подмосков- 
ного города Люберцы. Баггисты 
занимались гонками за лидером. 
Его роль исполнил местный ба- 
лашихинский спортсмен Андрей 
Мамченко. На родной трассе Ан- 
дрей “убежал” от всех. Не увен- 
чалась успехом погоня ни у Сер- 
гея Блинова, ни у его одноклуб- 
ника Федора Дивина. Лучше 
всех игра в догонялки удалась 
гостю из далекой Татарии. 
Спортсмен из Набережных Чел- 
нов Рыбаков стал вторым. 

Среди мотоциклистов вы- 
делялись представители дина- 
стии Лебедевых - Сергей и Ма- 
ксим. За ними победа в двух 
классах из трех. 

Все участники получили 
памятные подарки (все-таки 
Новый год на носу). Победите- 

Мотоциклы похожи на яркие иг- 
рушки, юные "наездники” ростом 
"метр с кепкой”. Зато по езде паца- 
ны дадут фору многим взрослым, 
дядям. 


Заезды легковых автомобилей со- 
брали наибольшее число участни- 
ков. Этот класс пользуется попу- 
лярностью среди зрителей, кото- 
рых не отпугнула даже непогода. 

ли и призеры заработали при- 
зы посерьезней - микроволно- 
вые печи, кухонные комбайны 
и, согласно занятому месту, 
специально для этого случая 
изготовленные медали. 

Отметим: готовила трассу, 
проводила гонки, вручала спорт- 
сменам весомые призы органи- 
зация оборонного общества, ко- 
торая, по общепринятому мне- 
нию. должна прозябать в бедно- 
сти и убогости. Однако не боги 
горшки обжигают, из любой ситу- 
ации можно найти выход. Было 
бы только большое желание. Ру- 
ководству Балашихинской авто- 
школы энтузиазма не занимать. 
Здесь нашли возможность под- 
держивать на плаву дорогостоя- 
щий автомобильный спорт и да- 
же проводить гонки, пусть пока 
местного значения. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Вадима Крючкова 


Народу собралось не так 
чтобы очень много; двенадцать 
гонщиков, выступающих на 
“восьмерках" дивизиона 1/1, и 
шестеро баггистов, У нас, 
правда, были опасения, что 
гонки не состоятся вовсе; на 
Москву и окрестности обрушил- 
ся снегопад, поднялся ветер, 
да и мороз стоял крепкий. Шос- 
се и то превратилось в месиво, 
а что говорить о кроссовой 
трассе. Однако борьба со сти- 
хией оказалась по плечу орга- 
низаторам - гонка состоялась. 

Программу наметили весьма 
насыщенную: два заезда “вось- 
мерок”, два заезда “багги", да 
еще мотокроссмены должны бы- 
ли выступить в трех классах. Не- 
смотря на снежные заряды, по- 
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ОБОЗРЕНИЕ ЗР 


Что такое современный мотоцикл - 
почти автомобиль или все-таки игрушка для 
взрослых? Внешне, похоже, справедливо и 
то, и другое мнение. Но давайте познако- 
мимся поближе с двухколесной техникой. 


АВТОЗАРУБЕЖЬЕ 


Сменить масло в двигателе, вымыть автомобиль, на- 
вести порядок в салоне немецкий водитель может... на 
обыкновенной бензоколонке, где побывал собственный 
корреспондент ЗР в Германии. 


ѵшЯШ 


ТЕХНИКА 

Успешно конкурировать на автомобильном 
рынке возможно, лишь предлагая новые модели 
машин или модернизируя существующие. Глав- 
ный конструктор АО “Г АЗ” по легковым автомоби- 
лям рассказывает об отнюдь не косметических 
изменениях в конструкции “Волги". 


музыкальный салон 

На страницах ЗР - обозрение лазерной аудиотехники, которая нашла 
свое место в автомобиле. Как говорится, “си-ди”, веди - и слушай! 


КЛУБ автолюбителей 

Чем “дышит" ваш автомобиль - не пора ли менять воздушный фильтр? Нео- 
пытные водители подчас тянут с этим до тех пор, пока машина не встанет. Иначе 
поступают бывалые... Еще "Клуб” предлагает глазами владельца взглянуть на 
“Таврию" после солидного пробега. 


СВОИМИ СИЛАМИ 

Установить сигнализацию и магнитолу на “Самару", отрегулировать карбюра- 
тор “Оки", продлить почти вдвое срок службы аккумулятора, разобраться в систе- 
мах впрыска топлива, устанавливаемых на "Жигулях” и “Ниве", поможет очередной 
выпуск “журнала в журнале". 


АВТОМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 

Вы приобрели новый автомобиль - а знаете ли, какими гарантиями при этом 
пользуетесь? И как отличить “липовую” доверенность, если продавец предлагает 
вам машину без перерегистрации в ГАИ? Об этом - материалы корреспондентов ЗР, 


СПОРТ 

Итоги чемпионата России по трековым гон- 
кам, впечатляющие фото соревнующихся машин в 
снежных вих|эях зимней трассы - в репортаже на- 
ших корреспондентов с ипподрома в Раменском, 


Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 69 


Правильные ответы - 2, 5, 6, 1 1 , 
12,18, 21,23 


I. Если трамвайные пути попутно- 
го направления находятся в одном 
уровне с проезжей частью, поворот 
налево следует выполнять именно с 
трамвайного полотна. Иной порядок 
движения может быть установлен 
только знаками 5.8 (пункт 8.5). 


II. Такое маневрирование возмож- 
но вне перекрестков, а на них движе- 
ние задним ходом запрещено (пункт 
8.12). 


III. Принимая во внимание знак 
5.38. мы должны сделать вывод, что 
водитель находится в населенном 
пункте. А раз так, то после “отбойно- 
го” знака вступает в силу лимит 60 
км/ч (пункт 10.2 и приложение 1, 
пункт 5). 


IV. В 50-метровой зоне от желез- 
нодорожного переезда запрещена 
стоянка автомобилей, остановиться 
же можно на любом расстоянии (пунк- 
ты 12.4 и 12.5). 


V. Максимальная скорость легко- 
вого автомобиля с прицепом на лю- 
бых дорогах, кроме автомагистра- 
лей, - 70 км/ч (пункт 10,3). 


VI. Действия обгоняемого могут 
быть и такими, какие приведены в ос- 
тальных ответах. Но что он обязан 
делать - так это не препятствовать 
обгону повышением скорости движе- 
ния (пункт 11.3). 


VII. На нерегулируемых перекре- 
стках поворачивающий налево обязан 
уступить дорогу водителю, следующе- 
му со встречного направления прямо 
или направо (пункт 13.12). 


VIII. Автобус и самосвал находят- 
ся на главной дороге. Самосвал про- 
езжает первый по правилу “правой ру- 
ки”. Водители на второстепенной до- 
роге руководствуются правилом, по 
которому у трамвая, независимо от 
направления движения, преимущество 
перед безрельсовыми транспортными 
средствами (пункты 13.10 и 13.1 1). 


